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I. 



HISTORIK. 



Jtiedan långt förr än Statens jemvägs-gystem söder 
om Gefle-Dala-banan, sådant det i November 1856 af öf- 
verste Ericson föreslogs och dereflter i det närmaste full- 
följts, blifvit ftillbordadt, hade man i det vidsträckta lan- 
det norr om nämnda bana börjat inse den stora vigt och 
betydelse, jernvägar ega for en orts ekonomiska forkofran 
och for dess industris utveckling. 

Den uppfattningen började göra sig gällande, att 
Norrland icke i någon större utsträckning skulle kunna 
tillgodogöra sig de naturliga rikedomar, hvarmed det är 
utrustadt, utan att jembanor derstädes anlades, och den 
äsigten syntes äfven börja vinna insteg, att rättvisa och 
billighet mot Norrlands innevånare bjödo, att Staten skulle 
anlägga och bekosta en jembana genom Norrland och 
derigenom förskaffa denna del af landet delaktighet af 
enahanda stora fordelar, som genom anläggning af stam- 
banor i södra och mellersta Sverige beredts dessa lands- 
delars befolkning, och detta så mycket hellre som Norr- 
lands innevånare i betydlig mån fått bidraga till anskaf- 
fande af de ganska ansenliga belopp, hvilka dessa banors 
anläggning kraft. 

Deremot voro åsigterna om denna banas rigtning re- 
dan från början mycket vexlande. 



Flerfaldiga olika planer och förslag framstäldes, men 

« 

de flesta tycktes dock öfverensstämma deruti, att ända- 
ml^et med den föreslagna jemvägen endast skulle yara 
att underlätta den, för tillgodogörande af Norrlands rika 
hjelpkäUor, såsom vigtigast ansedda samfärdseln emellan 
den befolkade kuststräckan utmed Bottniska xiken och 
hufvudstaden samt de vester och söder derom belägna 
orterna. 

Det var dock först genom här nedan omförmälda, af 
Styrelsen öfver Statens Jemvägsbyggnader, uppgjorda för- 
slag, som planen för en Stambana genom Norrland brin- 
gades i en bestämd och ordnad form. 



Byggnads-Styrelsens förslag till undersökning för en 

Stambana genom Norrland. 

Under den 21 December 1867 afgaf nemligen Jem- 
Yägsbyggnads-Styrelsen till Kongl. Maj:t ett betänkande, 
för hvilket en något fullständigare redogörelse må med- 
delas, enär det innehåller sjelfva grunderna för Stamba- 
nans genom Norrland hufv^udrigtning, sådana de äfv^en 
till hufvndsaklig del följts vid denna banas anläggning. 

Till en böljan uttalade Styrelsen sin åsigt vara, att 
ehuru tidpunkten sannolikt ännu vore aflägsen innan Sta- 
tens jemvägsbyggnader kunde utsträckas norr om Gefle- 
Dala-banan, då ännu 35 mil återstodo att fullborda af de 
söder om nämnda jemväg redan påbörjade stambanorna, 
det likväl icke torde vara för tidigt att för den norr om 
nämnda jernbana belägna vidsträckta delen af landet på- 



^ 



börja utarbetandet af ett på tekmska och topografiska äf* 
vensom statistiska och ekonomiska undersökningar grun- 
dadt, och eflter dervarande förhållanden lämpadt, jemvägs- 
system, isynnerhet som utarbetandet af ett dylikt erfor- 
drade lång tid och omfattande undersökningar, samt ett 
på förhand uppgjordt jemvägssystem, äfven om med dess- 
utförande skulle dröja någon tid, i mer än ett afseend& 
skulle vara af stor nytta vid bedömandet af sådana frå- 
gor, som rörde andra kommunikationsanstalter inom landet,, 
hvilka under tiden kunde ifrågakomma och på något sätt 
dermed sättas i samband. Stvrelsen hade derföre rörande 
<len ifrågavarande delen af landet sökt samla alla de all- 
männa uppgifter och upplysningar, hvilka borde ligga till 
grund för bestämmandet af planen för blifvande detalj- 
undersökningar. 

Sedan Byggnads-Styrelsen derefter utförligt redogjort 
för de inhemtade upplysningarna och de resultat, som 
dervid erhållits rörande areal, befolkning^is storlek och 
fördelning m. m., så framhöll Styrelsen, att enär den 
talrikaste befolkningen i den ifrågavarande delen af landet 
norr om Gefle-Dala-banan bebor kuststräckan på en bredd 
af 4 till 6 mil, en jembana, som satte detta land i en 
oafbruten förbindelse med rikets öfiiga stambanor söder 
om Gefle-Dala-banan skulle — för att komma den största 
delen af befolkningen till godo, äfvensom för att icke 
komma att genomgå en allt för eländig, ofruktbar och en- 
dast glest befolkad trakt — dragas utmed kusten på ett 
afstånd derifrån af endast 3 a 4 mil, och att med Gefle- 
Dala-banan till utgångspunkt en sådan banas längd till 



Vesterbottens södra gräns skulle blifva omkring 35 mil 
samt, fortsatt ända till Riksgränsen mot Finland, omkring 
70 mil. 

Börande utförbarheten af och kostnaderna för en 
jernvägsanläggning i förutnämnda rigtning, kunde Styrel- 
sen utan föregångna undersökningar icke uttala någon 
bestämd åsigt eller uppgifva någon viss summa, men 
trodde sig dock såsom ledning för bedömandet af anlägg- 
ningskostnaden böra uttala sin — dels på kostnaderna för 
de redan utförda stambanorna och dels på de upplysnin- 
gar rörande landets formation och lokala förhållanden, hvil- 
ka af specialkartorna kunnat inhemtas — grundade åsigt, 
att en i ofvan angifiaa rigtning anlagd jernväg skulle blifva 
ganska kostsam och antagligen kräfva en större anlägg- 
ningskostnad än den, som i medeltal uppstått för de re- 
dan färdiga stambanorna. En sådan jernväg skulle näm- 
ligen öfvergå de många landet genomskärande floder, 
som alla hafva sitt ursprung i Qelltrakter mot Norge och 
som på den långa väg, de genomlupit innan de skui*os 
af jernvägen, utbildat sig till väldiga vattendrag, hvilkas 
passerande skulle kräfv^a stora brobyggnader och ^iaduk- 
ter af solid konstruktion (för att motstå elfv^arnes flöden), 
hvaijemte offergången af de många floddalarne och de 
dem åtskiljande vattendelarne skulle nödvändiggöra betyd- 
liga terrasseringsarbeten; allt svårigheter, som endast i 
jemförelsevis ringa grad förekommit vid de redan färdig- 
byggda stambanorna. En i denna rigtning framdragen 
jernbana skulle deijemte genomgå ett jemförelsevis glest 
befolkadt land samt hafva att utstå täflan med den billi- 



gare sjökommunikationen, på samma gång den föga skulle 
gagna landets hufv^dsakligaste näringsgren, skogsskötseln, 
hvars tunga effekter ej kunna bära någon längre jem- 
vägstransport. Härigenom skulle således en dylik banas 
verksamhet inskränkas till forslingen, vintertiden, af be- 
folkningens öfriga ganska få industrialster samt deras för- 
nödenheter, och äfven om en sådan jemväg skulle kunna 
anläggas utan allt för stora kostnader, ansåg sig Styrelsen 
ega grundade skäl betvifla, att den skulle kunna framkalla 
^n så stor rörelse, att trafikinkomstema komme att mot- 
svara de för rörelsens bedrifvande och banans underhåll 
erforderliga omkostnaderna. 

Styrelsen företog sig derföre att undersöka, huruvida 
■det icke skulle låta sig göra att i någon annan rigtning 
och för mindre kostnad anlägga en jembana, hvilken, på 
samma gång den skulle underlätta förbindelsen emellan 
■det norra och södra Sverige, äfv^en i andra afseenden 
kunde medföra ett större och allmännare gagn för landet 
och hafv^a bättre utsigt än den i förstnämnda rigtning 
föreslagna, att — om än icke lemna någon direkt behåll- 
ning — åtminstone bära de med driften och underhållet 
förenade utgifterna. 

Med hänseende till de kända förhållandena: att haf- 
vet utmed Norges vestkiist aldrig tillfryser; att utmed 
denna kuststräcka finnas många förträffliga och lätt till- 
gängliga hamnar, samt att flere af de i landet inskä- 
rande hafsvikama och flordama endast äro några få mil 
aflägsna från' Riksgränsen emellan Sverige och Norge, 
syntes det för Styrelsen klart, att, om en jernbana ut- 



gående från nägon af dessa ständigt isfria jordar, skulle 
kunna ledas i ostlig rigtning öfv^er Riksgräisen inåt nå- 
gon lämplig punkt i midten af Norrland, hvarifrån den 
kunde vidare fortgå i sydlig rigtning tills den träfifade 
Gefle-Dalarbanan, en så anlagd bana såväl för Norr- 
land som för det södra Sverige skulle erbjuda stora 
och afsevärda fördelar. Styrelsen ansåg, att den ända- 
målsenligaste utgångspunkten för ifrågavarande jembana 
skulle vara TrondhjemsQorden, ifrån hvilken en redan an- 
lagd jembana — emellan Trondhjem och Stör^i — utgår, 
hvilken jernbana var afeedd att fortsättas öfv^er Borås till 
Hamar, hvarifrån jemväg äfven var föreslagen till Eids- 
vold, som står i direkt jemvägsförbindelse med Christi- 
ania och således äfven med den Nordvestra stambanan i 
svenska Statens jernvägssystem. Och som Storsjön i Jemt- 
land är belägen i midten af och i flera rigtningar utgre- 
nar sig inom nämnda provins — hvilken, enligt samman- 
stämmande uppgifter, till följd af sin bördiga jordmån och 
sina klimatiska förhållanden, är särdeles egnad för en om- 
fattande boskapsskötsel och äfven har tillgångar till en 
lönande bergverksrörelse, hvilka förmåner dock, med an- 
ledning af provinsens afekilda läge, hittills icke kunnat i 
någon vidsträcktare mån tillgodogöras — så ansåg Styrel- 
sen såväl för denna provins som för Norrland i öfrigt det 
vara Renligast, att banan i sin fortsättning äfven sattes i 
beröring med detta vattendrag. 

Så vidt Styrelsen kunde döma af befintliga kartor och 
af inhemtade höjduppgifter, borde äfven en jembana på 
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sådant sätt kunna anläggas utan att allt för stora svårig- 
heter derför skulle möta. 

På grund af hvad sålunda blifvit anfördt föreslog 
Styrelsen, att undersökningar skulle få verkställas för en 
jemväg, som, utgående från Storviks station på Gefle-Dala- 
banan, skulle förigå i nordlig rigtning till Bollnäs, vidare 
framgå utmed IJusne elf till Ljusdal, hvarifrån den skulle 
dragas, i nordvesilig rigtning, öster och norr om Storsjön 
i Jemtland till vestra ändan af denna sjö och denfrån i 
vestlig rigtning ända fram till Riksgränsen mot Norge, 
hvarest linien, efker att hafva öfvergått denna gräns invid 
den så kallade Skurdalsporten, skulle förenas med en från 
TrondhjemsQorden utefter Stördalselfvens dalgång framdra- 
gen norsk linie. Derjemte föreslog styrelsen såsom ett 
alternativ till förenämnda linie, på dess sträckning emellan 
Ljusdal och vestra ändan af Storsjön, äfven en jemvägs- 
linie, som från Ljusdal skulle afvika i nordvestlig ngt* 
ning och vidare fortgå söder och vester om Storsjön, tiUs 
den träffade den först nämnda linien. 

Styrelsen ansåg, att man härvid äfven borde taga i 
betraktande att, ehuru en jemväg i denna rigtning icke 
skulle komma att beröra de båda nordligaste länen af 
Norrland, skulle den det oaktadt äfven för dessa län med- 
föra stor nytta, dels derigenom att förbindelsen med huf- 
vudstaden och det södra Sverige imderlättades i mån af 

denna jemvägs utsträckning norr om Gefle-Dala-banan och 
dels, samt hufvudsakligast, derigenom att den satte trakten 
kring Storsjön i Jemtland, som endast är 10 a 12 mil 
aflägsen från Vesterbottens södra gräns, i jemvägsförbin- 
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delse med ett alltid öppet haf och således öppnade en nj, 
alltid tillgänglig, transportväg till dessa län, hvarvid om 
än landsvägstransporten Mn jemvägen till de mest af- 
lägsna delarna af de norra länen vore lång, den dock, 
med den lättnad, ett stadigt vinterföre derstädes bereder 
icke kunde anses overkställbar. 

Styrelsen jframhöll äfven den stora hänsyn man, vid 
bedömandet af denna fråga, borde taga till denna jern- 
vägslinies läge i förhållande till de inom det inre af Norge 
föreslagna jemvägar, med hvilka den skulle komma att 
förbindas och utgöra ett sammanhängande helt, hvar- 
igenom dessa jernbanor, en gång fullbordade, måste i stra- 
t^skt hänseende blifva för landet af aldra största vigt 
och gifva en betydligt ökad styrka åt de förenade rikenas 
försvar. 

Hvad anläggningskostnaderna beträffar, så, ehuru de 
icke utan föregångna undersökningar med tillförlitlighet 
kunde uppgifvas, ansåg sig Styrelsen kunna antaga, att 
medelkostnaden för mil icke skulle komma att öfverstiga 
den för de redan fullbordade stambanorna eller att den 
skulle uppgå till omkring 800,000 Kronor. 

En betydlig nedsättning i anläggningskostnaden för 
ifrågavarande jernbana skulle dock kunna göras, dels ge- 
nom användandet af ett smalspårigt jemvägssystem, dels 
genom att på de ställen, der sådant till följd af lokala 
omständigheter befunnes fullt motiveradt, använda brantare 
stigningar och kurvor med mindre radier än de, som vid 
de öfriga stambanorna blifvit iakttagna, och dels slutligen 
genom användande af ett billigare byggnadssätt för broar 
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och viadukter, hvilka för niinskning i kostnaden kunde 
grundläggas endsi^t för enkel bana och äfven uppföras af 
trä, der solidare byggnadssätt skulle blifvra alltför dyrbart. 
Enär derjemte å ifrågavarande jernbana hvarken någon så 
stor farhastighet som på Statens öfriga banor vore af be- 
hofvet påkallad, ej heller en så stor person- och godstrafik 
som på de senare kunde vara att påräkna, så uttalade 
Styi-elsen äfven den åsigten, att en sådan jernbana af 
mindre spårvidd för den norra delen af landet borde mot- 
svara behofvet och äf\'en i ekonomiskt hänseende vara den 
ändamålsenligaste. 

Då, såsom ofv^an är omförmäldt, en del af ifrågava- 
rande bana skulle komma att framgå genom Norge och 
sannolikt vore, att denna del i framtiden komme att för- 
bindas med den från Trondhjem söderut till det inre af 
Norge gående banan, hvilkens spårvidd är 3 fot 6 tum 
(eng. mått), samt det på grund af denna spåniddd upp- 
gjorda jemvägssystemet, enligt benägna meddelanden från 
Norge, befunnits vara ändamålsenligt och medfört en be- 
sparing uppgående till omkring en tredjedel af anlägg- 
ningskostnaden för de derstädes utförda bredspåriga ba- 
norna, så föreslog Styrelsen, såväl med hänsyn till nämnda 
spårvidds lämplighet för ifrågavarande fall, som till de 
stora fördelar hvilka skulle uppkomma genom användande 
af samma spårvidd å de svenska och norska jernbanoma 
— hvilkas framtida förenande, till stort ömsesidigt gagn, 
vore att förutse — att vid de undersökningar, som afeågo 
Statens jernvägsbyggnaders utsträckning norr om Gefle- 
Dala-banan, såväl nämnda spårvidd, af 3 fot 6 tum (eng. 
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mått) och ett derefter lämpadt system, som förutnämnda^ 
till besparing i anläggningskostnaderna ledande modifika^^ 
tioner i byggnadssättet i öfrigt, måtte få ligga till grund 
för planemas uppgörande och anläggningskostnademas be* 
rakning. 

Efter att derpå hafv^a anfört de upplysningar rörande 
väglängder, anläggningskostnader m. m. efter de olika 
altemativen, som för frågans bedömande kunde vara af 
intresse att känna, slutar Styrelsen detta sitt utlåtande 
med att framhålla, att de ofv^an angifiia rigtningama för 
en jemvägsanläggning genom Norrland, enligt Styrelsens 
åsigt, företrädesvis vore förmenta af en detaljerad under- 
sökning, hvUken, då en del af omförmälda jembana skulle 
komma att öfvergå norskt område, borde samtidigt i båda 
länderna företagas. 

Åtgärder under &r 1869. 

Under åberopande af Byggnads-Styrelsens ofv^an an- 
förda memorial anhöll derefter en af Jemtlands läns år 
1868 församlade Landsting tillsatt komité, uti underdånig 
skrifvelse af den 12 December 1868: att Kongl. Maj:t täck- 
tes med tillgängUga, eUer hos den påföljande år samman- 
trädande Riksdagen äskade, medel låta i den af Styrelsen 
öfver Statens jemvägsbyggnader angifiia rigtningen för 
stambanan norr om Gefle-Dala-banan, jemte insamlande 
af upplysningar rörande alla på frågans ekonomiska del 
inverkande omständigheter, verkställa undersökningar om 
de lokala förhållandena samt derefter uppgöra och till 
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Biksdagens pröMng framlägga förslag om nämnda stam- 
banas sträckning; att Eongl. Maj:t dervid behagade fösta 
afiseende å Styrelsens förslag om banans dragande genom 
Jemtland äfrensom å komiténs framställning om byggnads- 
arbetenas företagande samtidigt söderifrån och från Trond- 
hjemssidan; samt (ät KongL Majrt ville vidtaga åtgärder 
för utförande af undersökningar och förslags upprättande 
i a&eende å den del af den ifi^asatta jemvägen som fölle 
inom Norge, äfv^ensom för förslagets framläggande inför 
Norges Storting. 

Sedan derefter Kongl. Maj: t, genom bref af den 14 Maj 
1869, anbe&Ut Styrelsen öfv^er Statens jemvägsbyggnader 
att inkomma med utlåtande, ej mindre i hvilken omfett- 
ning, än ock i hvilka särskilda trakter, undersökningar 
med afseende å stambanomas fortsättning lämpligen kunde 
under år 1870 företagas, samt Styrelsen uti memorial af 
den 17 Januari 1870, under åberopande af sin ofvan om- 
förmälda hemställan, föreslagit, att denna undersökning, 
hvilken Styrelsen ansåge vara för landet af den vigt, att 
den icke längre borde uppskjutas, måtte få under år 1870 
utföras efter den plan och i den omfattning, som Styrel- 
sens memorial af den 21 December 1867 angåfs'e; så fann 
Kongl. Maj:t, under den 16 April 1870 för godt, ej mindre 
uppdraga åt Styrelsen att låta under år 1870 verkställa 
erforderliga undersökningar för norra stambanans fortsätt- 
ning norr om Gefle-Dala-banan — i hufvudsaklig rigtning 
från Storviks station å nämnda bana, öfver Bollnäs och 
Ljusdal, till Torpshammar i Medelpad eller annan punkt, 
hvarifrån jemväg lämpligen kunde till Sundsvall anläggas, 



14 

samt vidare från nämnda punkt i vestlig rigtning norr 
om Storsjön och söder om Åreskutan, med direkt eller 
indirekt beröring af Östersund, till norska gränsen, vid 
Skurdalsporten, eller annat närbeläget, för öfvergången af 
fjellen mera tjenligt ställe, som i sammanhang med de 
undersökningar, hvilka kunde komma att a norska si- 
dan företagas, närmare bestämdes — än ock förordna, att 
vid uppgörande af plan och kostnadsförslag för ifråga- 
varande stambana antagas skulle: att densamma komme 
att byggas med en spårvidd af 3 fot 6 tum engelskt 
mått; att lättare öfverbyggnad än å de dittills byggda 
stambanorna dera blefv^e använd; samt att alla de bespa- 
ringar i anläggningskostnaden för öfrigt blefve iakttagna, 
som, vid användande af en mindre farhastighet, läte sig 
förena med en förväntad inskränktare trafiks fordringar; 
om hvilket Kongl. Majrts beslut underrättelse jemväl med- 
delades Kongl. Norska Regeringens Departement för det 
Inre. 



Framställningar rörande banans rigtning. 

Under det de sålunda anbefallda imdersökningarna 
pågingo hölls den 31 Augusti 1870 i Hernösand ett så 
kalladt allmänt Norrländskt jernvägsmöte. Dervid uttala- 
des dels enhälligt den åsigten, att stambanan genom Norr- 
land borde dragas, icke från Ljusdal till Torpshammar^ 
utan från Hybo i nordostlig rigtning förbi sjön Dellen 
till sjön Malungen, samt derifrån i nordlig rigtning öfver 
Sörfors, Matfors, Selånger och Vifeta varf till Maja-ån i 
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närheten af Nylands lastageplats vid ÅngennaneUVen; detSy 
ock af flertalet, den meningen, att, för åstadkommande af 
förening med Nordsjön, banan från Ångermanelfven borde 
dragas Testerut förbi Helgumsjön samt vidare genom Ra* 
gunda, Hammerdals och Litlis tingslag till Aspåsnäset eller 
Krokom, der den skulle sammanjGsdla med vestliga delen 
af den till undersökning anbefEdlda linien mot Riksgrän- 
sen; och beslöts, att hos Eongl. Maj:t anhålla, att under- 
sökningar måtte på Statens bekostnad anställas i omför- 
miUda rigtoingar. 

Sedermera gjordes under loppet af Oktober och No- 
vember månader 1870 hos Kongl. Miy:t följande särskilda 
framställningar: 

dels af Norrbottens läns Landsting med förord för de 
af deltagame uti mötet i Hemösand föreslagna rigtningama; 

dels af Yestemorrlands läns Landsting med anhållan, 
att under loppet af år 1871 en detaljerad undersökning 
måtte varda företagen jemväl af bansträckningen från 
Hybo genom östliga delen af Medelpad och Ångerman- 
land till Aspåsnäset i Jemtland; 

dels af Gefleborgs läns Landsting med anhållan om 
undersökning af den ifrågasatta sträckningen från Hybo 
öfver någon punkt i närheten af Sundsvall till lämpligt 
ställe vid Ångermanelfven; 

dels ock af Vesterbottens läns Landsting, ej mindre 
med hemställan att särskildt a&eende måtte fastas å ba- 
nans framtida utsträckning till och genom Yesterbotten, 
för hvilket ändamål b^äran framstäldes om verkställandet 
af för sådant ändamål erforderlig okulär undersökning (på 
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Statens bekostnad), än ock med förmälan, att enligt Lands- 
tingets förmenande högst betydande fördelar skulle bere- 
das såväl Yesterbottens län som det allmänna, om jern- 
banan finge dragas i nordlig rigtning mot Ångermanelf- 
ven, samt 

dels^ slutligen, från förr bemälde af Jemtlands läns 
Landsting utsedda komiterade, hvilka — efter bemötande af 
de utaf deltagame i Hernösandsmötet framstälda förslag 
och med förmälan att östra ändpunkten för en bana, som 
afeåge att förena Trondhjems^orden med Bottniska viken, 
icke lämpligen borde förläggas till Nylands lastageplats, 
utan till Sundsvall, enär en sådan sammanbindningsbana,' 
för att motsvara sitt stora syftemål, måste till ändpunkt 
vid hvartdera hafvet få en stad af någon betydelse i han- 
delsverlden, och ^nellan båda ändpunkterna framgå den 
kortaste möjliga vägen — anhöllo, att Hernösandsmötes 
framställning icke måtte få menligt inverka på Trond- 
hjems-Sundsvalls-banans åvägabringande i den rigtning, 
hvaruti Kongl. Maj: t anbefallt dess utstakning. 

Då likväl de sålunda ifrågasatta undersökningarna 
som a&ågo en helt annan jemvägslinie än den, hvars un- 
dersökning var under utförande, icke borde ifrågakommä, 
förr än sist nämnda undersökning hunnit blifva afslutad 
och man varit i tillfälle erfara, huruvida de resultat, som 
densamma gåfve vid handen, möjligen kunde föranleda 
till undersökningens utsträckning äfven till de af sökan- 
dena ifrågasatta rigtningama, så fann Eongl. Maj:t dessa 
framställningar för det dåvarande icke föranleda någon 
vidare åtgärd. 
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Besultaten af 1870 års undersökningar. 

Sedan de af Kongl. Maj: t den 16 April 1870 anbe- 
fallda undersökningarna blifvit afelutade, insände Bygg- 
nads-Styrelsen den 19 Maj 1871 till Kongl. Maj:t sitt ut- 
låtande deröfver; hvarvid Styrelsen, jemte öfrerlemnande 
af tre särskilda betänkanden och kostnadsförslag, med till- 
hörande plankartor och profilritningar, öfver, dels Norra 
stambanans fortsättning från Storvik öfrer Bollnäs och 
ljusdal till Torpshammar, dels en bibana från sistnämnda 
ställe till Sundsvall, dels ock jemvägslinien från Torps- 
hammar öfver Östersund till Riksgränsen mot Norge, bland 
annat omförmäld: 

att, med fastadt afeeende å den stora omfattningen af 
ifrågavarande undersökningar äh'ensom dera, att de egent- 
ligen afsågo tvenne särskilda jernvägsförbindelser — af 
hvilka den ena från Sundsval! till Riksgränsen med fort- 
sättning inom Norge till Trondhjem komme att förena Nord- 
sjön vid sistnämnda stad med Bottniska viken vid Sunds- 
vall och sätta Jemtland i förbindelse med ett alltid öppet 
haf samt utgöra ett helt för sig, hvilket för Norrland skulle 
blifvra af särdeles stort och allmänt gagn äfven utan den an- 
dra jemvägsanläggningen mellan StorWk och Torpshammar, 
genom hvilken senare Norrlands förbindelse med hufv^ud- 
staden och landets öfriga jembanor skulle åstadkommas — 
så hade Styrelsen indelat undersökningshandlingama så- 
lunda, att de, hvilka omfattade hvardera hufvudlinien, ut- 
gjorde ett helt för sig för att kimna oberoende af hvar- 

andra behandlas; 

2 
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att anläggningskostnaderna blifvit beräknade för en 
jembana med en spårvidd af 3 fot 6 tum engelskt 
mått och räier af 15,5 svenska skålpimds vigt för lö- 
pande fot; 

att alla de besparingar i anläggningskostnaden för 
Tifrigt blifvit iakttagna, som, vid användande af en min- 
dre farhastighet, vore förenliga med en förväntad inskränk- 
tare trafiks fordringar; 

att för sådant ändamål bankens krönbredd beräknats 
till 14,5 samt bottenbredden vid skärning i jord till 22,6 
och i berg till 14,6 äf\'ensom ballastens djup till 1,6 sven- 
ska fot; 

att med hänseende till det billiga priset a trävirke, 
som utmed ifrågavarande jemvägslinier vore att påräkna, 
alla större broar och viadukter voro afsedda att uppföras 
med öfverbyggnader af trä i likhet med hvad som ofta 
egt rum å de norska jernbanoma; 

att för anskaffande af rörlig materiel beräknats ett 
belopp af 50,000 Riksdaler milen; 

att undersökningarna ådagalagt, möjligheten af att 
framdraga samtliga ifrågavarande jemvägslinier utan att 
dervid använda brantare stigningar än 1 : 60 eller krök- 
ni ngar med mindre radier än 800 fot; 

att krökningar med så liten radie dock endast före- 
konmie ä linien mellan Östersund och Riksgränsen samt 
pa ett obetydligt vägstycke mellan Torpshammar och 
Sundsvall; 

att våglängden mellan Storvik och Torpshammar 
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utgjorde 24 mil 31,900 fot och anläggningskostnaden 
10,267,000 R:dr; 

att våglängden från Torpshammar öfver Östersund 
till Riksgränsen iippginge till 27 mil 30,646 fot och an- 
läggningskostnaden till 13,229,800 R:dr; 

att väglängden mellan Torpshammar och Sundsvall 
utgjorde 5 mil 20,800 fot och anläggningskostnaden 
2,241,000 R:dr; samt, 

att sammanräknade längden af ifrågavarande norr om 
Gefle-Dala-banan undersökta jemvägssystem således ut- 
gjorde 58 mil 11,346 fot, för hvilket anläggningskostna- 
den komme att uppgå till 25,737,800 Riksdaler. 

Efter det Styrelsen afgifvit ofvannämnda memorial, 
hade emellertid ett enskildt bolag, under benämning »Sunds- 
valls jernvägsaktiebolag», bildat sig i ändamål att utföra 
jern vägsanläggningen mellan Sundsvall och Torpshammar, 
och sedan bemälda bolag den 12 Januari 1872 blifvit af 
Kongl. Maj: t berättigadt att anlägga ifrågavarande jemväg 
i enlighet med den genom Styrelsens försorg uppgjorda 
planen derför, så förföll frågan att för Statens räkning 
bygga jernväg från Sundsvall till Torpshammar. 

Hvad de båda öfriga hufvuddelame af den under- 
sökta jernvägen beträffar så hade Byggnads-Styrelsen, med 
anledning af den högst betydliga stegring som i allmän- 
het inträffat såväl i arbets- som materialpris efter den tid 
da kostnadsförslagen för stambanan genom Norrland upp- 
^jordes och för den händelse denna stambana skulle blifva 
föremål för behandling imder 1873 års Riksdag, mot slu- 
tet af år 1872 omarbetat de deröfver, på grund af de år 
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1870 verkstälda undersökningarna, upprättade kostnadsbe- 
räkningarna, i närmare öfv^erensstämmelse med gällande 
prisförhållanden, och uti en till Statsrådet och Chefen för 
Civil-Departementet den 16 December 1872 aflåten pro- 
memoria närmare redogjort såväl för de grunder, som 
följts vid denna omarbetning, som för de dervid erhållna 
resultaten. 

Enligt de sålunda omarbetade förslagen uppgick kost- 
naden för den uppåtgående banan Storvik-Torpshammar 
till 13,581,200 R:dr och för tvärbanan Torpshammar- 
Biksgränsen till 17,562,450 R:dr, eller för hela stambanan 
genom Norrland till 31,143,650 Riksdaler. 

Men förutom denna omarbetning af kostnadsberäk- 
ningarna ansåg sig Styrelsen, för en fullständigare utred- 
ning af frågan om Statens jernvägsbyggnaders fortsättning 
norr om Gefle-Dala-banan derjemte, hvad bandelen Stor- 
vik-Torpshammar beträflEade, böra, i stället för de äldre 
förslagen, som afsågo en jernvägsanläggning med 3,59 fots 
spårvidd, uppgöra nya för en jemväg med samma spår- 
vidd som var begagnad på Statens öfriga stambanor eller 
4,83 fot, men med bibehållande i öfrigt af samma tyngd 
å rälema, samma tjocklek å ballasten och samma kon- 
struktion å banvallen . utanför rälema, som de föregå- 
ende förslagen afsågo, eller utan andra förändringar i 
byggnadssättet än dem som betingades af den olika spår- 
vidden. 

Enligt denna beräkning skulle kostnaden för bande- 
len Storvik-Torpshammar, byggd med 4,83 fots spårvidd, 
komma att uppgå till 14,053,600 R:dr och således skil- 
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nåden i anläggningskostnad, om bandelen byggdes med 
8,59 fots spårvidd, utgöra 472,400 R:dr, eller i medeltal 
f()r mil räknadt 18,958 R:dr. 

Efter en utförlig redogörelse för de stora fordelar, 
som skulle erhållas, om bandelen Storvik-Torpshammar 
komme att byggas med samma spårvidd som Statens öf- 
riga, söder om Gefle-Dala-banan anlagda stambanor, an- 
säg sig Styrelsen böra tillstyrka, att densamma måtte få 
anläggas med 4,83 fots spårvidd. 

Hvad deremot anginge tvärbanan från Torpshammar 
till Riksgränsen mot Norge, så — enär denna bandel vore 
ämnad att vid Riksgränsen förenas med en bana från 
Trondhjem, hvilken komme att anläggas med 3,69 fots 
spårvidd, och vid Torpshammar med den under anlägg- 
ning varande banan till Sundsvall af enahanda spårvidd, 
och då spårvidden å jemvägen genom Norge sannolikt 
icke komme att förändras, emedan denna jernväg vore 
ämnad att från Trondhjem fortsättas söderut till Hamar 
med samma spårvidd som den i Norge antagna eller 3,69 
fot — ansåg sig Styrelsen böra tillstyrka, att jernbanan 
mellan Torpshammar och Riksgränsen anlades med nämnda 
smalare spårvidd. 

Under tiden hade äfven angelägenheten af att åstad- 
komma en förbindelse mellan Bottniska viken och Nord- 
sjön blifvit i Norge klart insedd och så verksamt förbe- 
redd att Norges år 1872 församlade Storting fattat det 
beslut: »att Stortinget samtycker dertill att för statskassans 
räkning en jernbana anlägges från Trondhjem öfver Mer- 
aker till Riksgränsen, under vilkor, bland annat, att sådan 
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säkerhet, som af Konungen finnes antaglig, erhålles for 
samtidig tillslutning af en jernbana i Sverige från Riks- 
gränsen antingen till Simdsvall eller till Storsjön i Jemt- 
land». 



Begeringens proposition till 1873 års Riksdag. 

I öfv^erensstämmelse med hvad Byggnads-Styrelsen 
sålunda föreslagit afgaf Regeringen äfven sin proposition 
till 1873 års Riksdag. 

Efter framhållande af de stora fördelar, som skulle 
beredas Norrland genom anläggningen af en jernyäg, 
som satte detsamma i närmare förbindelse med det öf- 
riga Sverige, än dittills varit fallet, och under uttalande 
af de billighetsskäl, som derför förefunnos, fann Kongl. 
Maj:t: att en jernbana, som endast sträckte sig norrut, 
icke vore tillfyllestgörande för Norrlands behof, utan 
att densamma för att blifva verkligen gagnande måste 
vika af åt vester och genom Jemtland sträcka sig anda 
till Riksgränsen, en norsk jernväg till mötes; till hvilken 
rigtnings antagande norska Stortingets ofvan omförmälda 
beslut äfven föranledde. Kongl. Maj: t ansåg dertöre den 
hufvudsakliga rigtningen för en stambatia genom Norr- 
land vara gifven. Ostridigt vore, att Norra stambanan 
från Storvik borde fortsättas till Hybo; äfvensom att tvär- 
banan, från Riksgränsen räknadt, borde sträcka sig till 
Aspåsnäset eller Krokom. Hvad deremot sträckningen 
mellan Hybo och Krokom beträffede, så anförde Kongl. 
Maj:t, enär olika åsigter rörande densamma rådde, alla 
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de förhållanden, som betingade anställande af nya under- 
sökningar emellan dessa ställen, hvilka undersökningar 
Kongl. Maj: t dock icke ansåg böra vålla uppskof i beslut 
om påbörjandet af de föreslagna banorna. Beträffande 
banornas spårvidd, höll Kongl. Maj:t före: att tvärbanans 
spårvidd borde blifva sådan den ursprungligen afeetts eller 
3,69 fot, hvaremot den uppåtgående banan från Storvik 
till någon punkt å Sundsvall-Torpshammar-banan borde 
byggas bredspårig med lätt öfverbyggnad. 

På grund häraf föreslog Kongl. Maj:t Riksdagen: 
»a// besluta byggande, dels af en bredspårig jemväg 
med lätt öfverbyggnad till fortsättning af Norra stamba- 
nan från Storvik till Hybo i Helsingland och vidare der- 
ifrån antingen till Torpshammar i Medelpad eller annan 
öster derom belägen punkt å Sundsvall-Torpshammar-ba- 
nan; dels ock af en smalspårig tvärbana med lika öfver- 
byggnad, som, utgående från Torpshammar eller annan 
öster derom belägen punkt å berörda enskilda bana, skulle 
sträcka sig, vare sig i sydligare eller nordligare läge, 
med direkt eller indirekt beröring af Östersund, till Asp- 
åsnäset eller Krokom samt fortsättas derifrån till Riks- 
gränsen, en norsk statsbana från Trondhjem till mötes; 

att antaga det af Jemtlands läns Landsting gjorda er- 
bjudandet att såsom bidrag till nämnda tvärbanas byg- 
gande utan anspråk på aktier eller återbetalning lemna 
Staten ett belopp af 900,000 R:dr, under vilkor att bygg- 
nadsarbetet å jemvägen från Storvik norrut och å tvär- 
banan så ordnades, att sistnämnda banas öster och vester 
om Storsjön belägna delar dit framhinna ungefärligen sam- 
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tidigt och icke väsentligen senare, än den uppåt gående 
jemväg^i från Storvik hinner tvärbanan mellan Sunds- 
vall och Trondhjem; samt, 

att^ till fullständiga undersökningar af lämpligaste 
sträckningarna för vissa delar af ifrågavarande jemvägar 
och förberedande arbeten å ostridiga delar deraf, för år 
1874 å extra stat anvisa 200,000 R:dr». 



1873 års Riksdagsbeslut. 

Riksdagen förklarade sig hufvudsakligen dela Regerin- 
gens åsigter i fråga om aBläggande af jernvägar genom 
Norrland. Dock hade hos Riksdagen uppstått tvekan, hu- 
ruvida — då den bredspåriga' banans sträckning från Hy bo 
icke kunde utan föregående undersökningar bestämmas — 
det kunde vara skäl att nu föreskrifva det denna bandel 
skall fortsättas: »antingen till Torpshammar i Medelpad eller 
annan öster derom belägen punkt å Simdsvall-Torps- 
hammar-banan». Riksdagen förestaide sig nämligen, att 
bestämmandet, såväl af den bredspåriga banans anslutning 
till den smalspåriga som af den senares utgångspunkt 
från Sundsvall-Torpshammars jernväg, borde blifva be- 
roende af ftdlständiga undersökningar om lämpligaste 
sträckningen för banans fortsättande från Hybo, och i 
öfverensstämmelse härmed beslöt Riksdagen: 

byggande, dels af en bredspårig jernväg med lätt öfver- 
byggnad till fortsättning af Norra stambanan från Storvik 
till Hybo i Helsingland och vidare derifrån antingen till 
Torpshammar i Medelpad eller annan lämplig punkt på 
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sträckningen mellan Sundsvall och Riksgränsen; dek ock 
af en smalspårig tvärbana med lika öfv^erbyggnad, som^ 
utgående från Torpshammar eller annan punkt på berörda 
sträckning, fortlöper, vare sig i sydligare eller nordligare 
läge, med direkt eller indirekt beröring af Östersund, till 
Aspåsnäset eller Krokom samt deri&ån till Riksgränsen, 
en norsk statsbana från Trondhjem till mötes. Derjemte 
beslöt Riksdagen: att antaga det af Jemtlands läns Lands- 
ting gjorda erbjudandet att såsom bidrag till nämnda tvär- 
banas byggande, utan anspråk på aktier eller återbetalning, 
lemna Staten 900,000 R:dr på de tider och med de vilkor 
i öfrigt, Kongl. Maj: t kunde finna for godt bestämma; äf- 
vensom att, till fallständiga undersökningar af lämpligaste 
sträckningarna for vissa delar af ifrågavarande jemvägar 
och förberedande arbeten å ostridiga delar deraf, fÖr år 
,1874 å extra stat anvisa 200,000 Riksdaler. 



Undersökningar. 

Då Kongl. Maj:t den 9 Maj 1873 delgaf Styrelsen 
ofvanstående riksdagsbeslut, a.nbefallde Kongl. Maj:t tillika 
Styrelsen att uppgöra forslag till anordnande af fullstän- 
diga undersökningar angående lämpligaste sträckningen, ej 
mindre för den del af den beslutade bredspåriga jernba- 
nan, som afsåg att forbinda Hybo med Torpshammar eller 
annan punkt på sträckningen emellan Sundsvall och Riks- 
gränsen, än ock for den del af den smalspåriga. tvärbanan, 
som, utgående från Torpshammar eller annan punkt på 
berörda sträckning, skulle fortlöpa, vare sig i sydligare 
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eller nordligare rigtning, med direkt eller indirekt berö- 
ring af Östersund, till Aspåsnäset eller Krokom; hvarjemte 
Eongl. Maj:t genom remiss den 23 i samma månad an- 
befalde Styrelsen, att i sammanhang med afgifvande af 
detta förslag jemväl taga i öfvervägande tvenne, remissen 
åtfö^ande, framställningar rörande jernvägens rigtning: den 
ena från Vester-Norrlands läns jernvägskomité och den 
andra från Konungens befallningshafv^ande i Vester-Norr- 
lands län. Det sålimda infordrade utlåtandet a%af Sty- 
relsen under den 23 Juni s. å. Deruti föreslog Styrel- 
sen, att undersökningar skulle få företagas i tvenne huf- 
Yudrigtningar, nemligen den ena från Hybo, förbi sjön 
Dellen, Vifsta-varf och Maja-ån till Aspåsnäset, och den 
andra från Torpshammar öfver Håsjö till Krokom. Der- 
jemte föreslog Styrelsen — enär de redan verkstälda under- 
sökningarna gåfVo vid handen, att den branta nedgången 
från landhöjden emellan IJusne- och Ljunga-elfvarnas dal- 
gångar till Torpshammar väsentligen skulle kunna för- 
bättras, om en vestligare än Torpshammar belägen an- 
slutningspunkt till tvärbanan finge väljas — att undersök- 
ning af dessa rigtningar äfven skulle få veAställas. Dä 
dessa undersökningar omfattade icke mindre än 66 mil nya 
jemvägssträckningar (hvaraf dock omkring 6 mil redan 
förut på enskild bekostnad voro undersökta), så anmälde 
Styrelsen deqemte, att med hänsyn till den korta tid under 
året som dylika undersökningar kunde fortgå man måste 
taga i beräkning att en tid af tvenne somrar skulle erfor- 
dras för sjelfva fältarbetenas utförande. 
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Sedan Kongl. Maj:t den 27 Juni bifallit St>'relsens 
ofvanstående forslag, påbörjades omedelbart derefter dessa 
vidsträckta undersökningar. 



Begeringens proposition till 1874 års Riksdag. 

Enär de sålunda föreskrifiia undersökningarna, på sätt 
redan från början antagits, icke kunde under 1873 års 
sommar afslutas, så var Regeringen ej heller i tillfälle att 
till den år 1874 sammanträdande Riksdagen forebringa 
något, som skulle kunnat Ijena till ledning for fattande af 
beslut rörande lämpligaste sträckningen for de delar af 
ifrågavarande stambana, om hvilkas rigtning stridiga me- 
ningar forsports. Regeringen ansåg dock icke några hin- 
der forefinnas for att bestänmia, inom hvilken tid stam- 
banan genom Norrland kunde påräknas blifva fullbordad 
och i hvilken utsträckning arbetena dera årligen borde be- 
drifvas, hvilka bestänmielser voro af största vigt, icke alle- 
nast för sjelfva jemvägsarbetena och deras jemna bedrif- 
vande, utan äfv^en for industrien inom de delar af landet, 
som ifrågavarande stambana komme att genomlöpa, samt 
särskildt for den inhemska tillverkningen af jernvägs- 
materiel. 

Regeringen — som gillade det af Byggnads-Styrelsen 
framstälda forslaget, att kostnadsbeloppet for stambanan 
genom Norrland lämpligast borde fordelas på de sex åren 
1875—1880 sålunda, att för år 1875 anvisades 3 millio- 
ner, for år 1876 fyra millioner och för hvarje af åren 
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1877, 1878, 1879 och 1880 sex millioner Kronor — 
föreslog derföre Riksdagen: 

»att för fortsättande under år 1875 af arbetena å de 
delar af de beslutade jernbanoma från Storvik till Riks- 
gränsen mot Norge, hvilkas sträckning såsom ostridig blif- 
vit godkänd, å extra stat för nämnda år anvisa 3 milli- 
oner Kronor». 



1874 års Biksdagsbeslut. 

Med erkännande af vigten deraf att jemvägsbyggna- 
den bedrefs efter en på förhand uppgjord plan — uppta- 
gande såväl tiden för banans fullbordande, som det an- 
slagsbelopp, hvilket årligen borde användas — förklarade 
sig Riksdagen förvissad derom: att den plan, i afseende å de 
årliga anslagsbeloppen för stambanearbetenas fortsättande, 
hvilken Chefen för Civil-Departementet föreslagit, skulle 
under hela arbetstiden blifva noggrant följd; och endast 
under uttrycklig förutsättning deraf, att KongL Maj: t icke 
framdeles skulle medgifva någon afvikelse härifrån, biföll 
Riksdagen den 4 April hvad Regeringen i förevarande hän- 
seende föreslagit. 



Beslut att bygga tvärbanan bredspårig^ 

Men redan innan Regeringen till Riksdagen aflät sin 
ofvan omförmälda proposition hade sådana förhållanden 
inträdt, att Regeringen föranleddes taga fråg^ om spår- 
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vidden å tvärbanan emellan Torpshammar och Riksgrän- 
sen i fomyadt öfvervägande. 

Dels hade nämligen det skäl för spårviddens bestäm- 
mande till 3,69 fot att Sundsvall-Torpshammars jernväg 
byggdes med nämnda spårvidd till större delen för- 
lorat sin vigt derigenom, att Sundsvalls jemvägsaktiebolag — 
under förmälan, att, som bolagets jernväg inom kort och 
senast då Norra stambanan nått höjden af Torpshammar 
måste förändras till bredspårig eller förses med en tredje 
skensträng, hvilket blefve ännu nödvändigare i händelse 
jemvägens fortsättning till Trondhjem byggdes bredspårig — 
hos Kongl. Maj:t anhållit om berättigande att expropriera 
den större jordrymd, som kunde erfordras för utvidgnin- 
gen af berörda jernväg från den bestämda spårvidden 3,59 
fot till 4,83 fot, till hvilken anhållan Kongl. Maj:t äfven 
lemnat sitt bifall; dels hade Chefen för Statens jemvägs- 
byggnader uti en till Chefen för Civil-Departementet den 
11 Juli 1873 ingifvren promemoria fast uppmärksamheten 
å fördelarne och vigten deraf, att spårvidden å tvärbanan 
blefve lika med den å de öfriga svenska stambanorna eller 
4 fot 8^2 tum (eng. mått), i hvilket afeeende bemälde 
chef hufvudsakligen anförde: att Sveriges hela stambane- 
system — inberäknadt sträckningen från Storvik till Riks- 
gränsen — komme att hålla i längd omkring 193 mil; att 
dessa stambanor redan voro förenade med 17,7 mil nor- 
ska och omkring 40 mil enskilda svenska jembanor af 
sistnämnda spårvidd; att, när under loppet af två eller 
tre år ytterligare 50 till 60 mil bredspåriga enskilda ba- 
nor anslutit sig till stambanorna, härigenom skulle upp- 
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komina ett sajnmanhängande jernvägssystem, i Sverige och 
Norge, af icke mindre än 317 till 325 mils längd, hvilket 
jernvägssystem, under förutsättning att ifrågavarande tvär- 
bana byggdes bredspårig, skulle komma i oafbruten för- 
bindelse med den under alla årstider tillgängliga och is-^ 
fria hamnen vid Trondbjem; att vid sådant förhållande 
svårligen kunde förnekas, det bibehållandet af samma spår- 
vidd å hela detta vidtutgrenade jernvägssystem — hvarige- 
nom samma lokomotiv och samma person- och godsvag- 
nar öfverallt skulle kunna användas — icke allenast skulle 
i kommercielt hänseende bereda stora fördelar genom und- 
vikandet af omlastning, utan äfven i militäriskt hänseende 
gifva de förenade rikenas försvar ökad styrka; samt att 
dessa fördelar vida öfvervägde den tillökning i kostnad, 
som af den bredare spårvidden föranleddes, enär — om än 
den direkta omlastningskostnaden till en början, då rörel- 
sen vore jemförelsevis ringa, icke skulle motsvara årliga 
räntan å tillökningen i anläggningskapitalet — omlastningar 
likväl alltid medförde två väsentliga olägenheter, nämligen 
tidsförlust och godsets större eller mindre försämring^ 
livilka olägenheter — derest de kunde i penningar uppskat- 
tas — säkerligen skulle uppgå till lika stort, om icke vida 
större belopp än sjelfva den direkta omlastningskostnaden, 
och hvilka städse skulle fortfara samt blifva större i samma 
män, som rörelsen ökades. 

Med föranledande af denna promemoria aflät Chefen 
f()r Civil-Departementet den 4 September 1873 en em- 
betsskrifvelse till Norska Regeringens Departement för det 
Inre med hemställan, att Departementet ville taga i öfver- 
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vägande, huruvida icke önskvärdt vore, att jemvägen från 
Trondhjem öfver Meraker till Eiksgränsen byggdes med 
en spårvidd af 4 fot 8^/^ tum (eng. mått), under forut- 
sättning, att jemvägens fortsättning inom Sverige erhöUe 
samma spårvidd. Norska Jernbanedirektören erhöll i an- 
ledning häraf befallning att afgifva yttrande i fråga om 
det belopp, hvarmed kostnaden skulle ökas omjernbanan 
Trondhjem-Riksgränsen byggdes bredspårig. Vid de der- 
efter inför Chefen för Departementet för det Inre hållna 
(ifverläggningar — uti hvilka deltogo norska Ingeniör-Kom- 
niissionens medlemmar. Chefen för norska Generalstaben, 
Chefen för norska Ingeniörbrigaden jemte åtskilliga andra 
sakkunnige män bland jernvägstrafiktjenstemän, militärer, 
liandlande och industriidkare — uttalades nästan enhälligt 
den åsigten, att jernvägen Trondhjem-Riksgränsen borde 
byggas bredspårig. Ingeniör-Kommissionen, för tillfåUet 
fiirstärkt med militära embetsmän, afgaf dessutom ett sär- 
skildt utlåtande, hvaruti den enhälligt tillstyrkte den ifråga- 
satta förändringen. På grund häraf aflät också Regeringen 
den 13 April 1874 till Norges Storting proposition om 
en dylik förändring, hvilken äfven af Stortinget bifölls. 

Under tiden liade Byggnads-Styrelsen utarbetat kost- 
iiadsförslag för anläggning af en bredspårig jemväg med 
lätt öfverbyggnad från Torpshammar, öfver Östersund, till 
Riksgränsen, hvilket förslag den 21 April till Kongl. Maj:t 
insändes jemte anmälan, att den å de förberedande arbe- 
tena å jernvägsanläggningen från Storvik till Riksgränsen 
li(')gst väsendtligt inverkande frågan, om hvilken spårvidd 
skulle användas å tvärbanan, kräfde en snar lösning. Af 
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detta förslag framgick, att kostnaderna för anläggningen af 
den 27 mil 30,646 fot långa tvärbanan skulle med an- 
vändande af den bredare spårvidden komma att uppgå 
till 18,213,000 Kronor, eUer endast till 630,580 Kronor 
mera än hvad som för den smalare spårvidden var be- 
räknadt. 

Med anledning af hvad sålimda förekommit a%af Re- 
geringen den 24 April en särskild proposition till Riks- 
dagen, hvaruti den föreslog: »att, med ändring af förut 
fattadt beslut i afseende å planen för anläggning af den 
tvärbana, som från Torpshammar eller någon annan 
punkt å den från Storvik uppåt gående stambanan skall 
fortlöpa till Riksgränsen mot Norge, medgifv^a, att samma 
tvärbana må byggas med spårvidd af 4 fot 8 V, tum (eng. 
mått) under förutsättning, att tvärbanans fortsättning inom 
Norge till Trondhjem erhåller samma spårvidd»; och beslöt 
Riksdagen den 17 Maj, att med afseende på de stora för- 
delar, som antagligen skulle uppkomma, derest banan 
byggdes bredsp^g, dertill lemna sitt bifall. 



Förberedande arbeten under år 1874. 

Enligt 1873 års riksdagsbeslut borde under är 1874 
endast förberedande åtgärder vidtagas för arbetenas på- 
börjande å de ostridiga delarna af banan. I öfverensstäm- 
melse härmed blefvo å den från Storvik uppåt gående li- 
nien, hvilkens bearbetande närmast förestod, detaljutstak- 
ningar och mätningar fullbordade från Storvik till det 5 Y^ 
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mil norr derom belägna lingbo samt anska£Fandet af red- 
skap och andra förnödenheter påbörjadt. För arbetet å 
tvärbanan blefVo äfven, efter arbetenas fullbordande å 
östra stambanan, materialier och arbetsredskap, för en ar- 
betsstyrka af omkring 1,200 man, derifrån forslade till 
Norrköping och inlastade på en större ångare, å hvilken 
de fördes till Sundsvall, der de upplades för att under 
den stundande vintern vidare fraktas till den vid södra 
ändan af Storsjön i Jemtland belägna lastageplatsen Lill- 
viken och derstädes vara till hands vid arbetenas påbör- 
jande. 

Regeringens proposition ooh Biksdagens beslut om 

anslag för år 1876. 

Till den i Januari månad 1875 sammanträdande Biks- 
dagen aflät Regeringen den 15 i samma månad sin propo- 
sition om Statens jemvägsbyggnader. Med förklarande att 
de genom Kongl. Majits bref af den 27 Juni 1873 anbe- 
fallda undersökningarna ännu ej voro fullt utarbetade och 
med hänvisande till den år 1874 af Regeringen framlagda 
och af Riksdagen gillade planen för fullföljande af Statens 
jemvägsbyggnader under tiden till och med år 1880, före- 
slog Regeringen : att Riksdagen måtte å extra stat, för år 
1876, för fortsättande af arbetena å den beslutade jemvä- 
gen från Storvik tiU Riksgränsen, anvisa 4,500,000 Kronor. 

I sin den 10 April 1875 aflåtna skrifvelse, angående 

beviljadt anslag till Statens jemvägsbyggnader, förklarade 

Riksdagen : att den omständigheten, att beslut rörande lämp- 

3 
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ligaste sträckningen af Tissa delar utaf ifrågavarande jem- 
vägsanläggning ännu ej kunnat fattas, icke synts Riksda- 
gen lägga hinder i vägen for ytterligare anslagsbelopps 
anvisande för samma jernvägsaniäggning, så mycket min- 
dre som banans byggande i allt fall blifvit beslutadt och 
det begärda beloppet ej kan öfv^erstiga hvad som kommer 
att åtgå för jernvägsaiiläggningen å den redan till sin 
sträckning bestämda delen emellan Storvik och Hybo, ut- 
görande en våglängd af 147a ^^'i ^^^ ^^^^ Riksdagen 
derföre, med bifall till Regeringens proposition, beslutit att 
anvisa 4,500,000 kronor för fortsättande under år 1876 
af arbetena å de delar af de beslutade jembanoma firån 
Storvik till Riksgränsen mot Norge, hvilkas sträckning 
redan blifvit, eller före anslagets disponerande kunde blifva, 
såsom ostridig godkänd. 



Resultaten af 1873 och 1874 års undersökningar. 

Emellertid hade 1873 och 1874 års undersökningar 
blifvrit afelutade med de modifikationer deri, som föran- 
ledts af hos Kongl. Maj: t gjorda framställningar, dels från 
den af Gefleborgs läns Landsting utsedda jernvägskomitén 
och dels från Vester-Norrlands läns Landsting; och blefvo 
dessa undersökningshandlingar jemte Byggnads-Styrelsens 
eget utlåtande i frågan till Kongl. Maj:t insända den 30 
Mars 1875. 

De verkstälda undersökningarna omfattade följande 
jernvägssträckningar, nämligen: 

en linie från Välje, förbi Ramsjö, till Ange; 
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en linie från Hybo, förbi Delsbo och Johannisfors till 
Torpshammar; 

m linie från Torpshammar till Håsjö; 

en linie från Håsjö, förbi Stugun, Dusnäsviken och 
Lith, till Näskott; 

en linie från Dusnäsviken till Östersund; 

en Unie från Lith till Östersund; och 

en linie från GäUösundet till Håsjö; hvarjemte, då 
det var af vigt att erhålla kännedom om möjligheten, och 
rigtningen, af banans framtida fortsättning, äfven 

en linie från Håsjö till Sollefteå blifvit undersökt. 

Öfver alla dessa jernvägslinier voro särskilda kost- 
nadsforslag uppgjorda, likasom öfver alla de delar af den 
äldre undersökta linien, hvilka ingingo i de olika alterna- 
tiv, som kunde framställas. 

För att åskådliggöra läget af de olika jernvägssträck- 
ningar, som kunde uppkomma genom kombinationer af 
de undersökta linierna, hade Styrelsen äfven låtit upprätta 
en karta i 1 : 200,000 af naturliga storleken, upptagande 
hela det bälte af landet, från Bottenhafvet till Riksgränsen, 
inom hvilket samtliga linierna forekommo; af hvilken karta 
vid jemvägsfrågans behandling inom kamrarne ett exem- 
plar tillstäldes hvar och en af kamrames ledamöter. 

Styrelsen inledde sitt utlåtande med en närmare re- 
dogörelse för alla de statistiska och ekonomiska forhål- 
landen, hvilka vid bedömandet af de särskilda rigtnin- 
gamas foreträden måste tagas i öfv^ervägande. Dervid 
lades till grund de omfattande (i tabellform Styrelsens ut- 
låtande bilagda) uppgifter, dels rörande hvaqe sockens areal 
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och dess beskafTenhet, befolkning samt dennas fördelning och 
tillväxt, åkerbruk och skördebelopp m. m., hyilka benä- 
get meddelats från Statistiska Centralbyrån; dds öfver 
Yirkesafkastningen och skogsförhållandena, hvilka erhöllos 
från Skogsstyrelsen; dels rörande exporten från de inom 
området varande tullkammare-distrikten, hvilka lemnades 
af Generaltullstyrelsen; och dels angående flottningsför- 
håUanden och transportkostnader för de virkesqvantiteter, 
som årligen flottas i Ljunga-elf och Indals-elfven, hvar- 
öfver intyg af flere sakkunniga personer blifvit lenmade. 
Efter en fullständig och omfattande utredning af alla 
dessa förhållanden fann Styrelsen det vara tydligt och 
klart, att en enda stambana, dragen genom ett så stort 
och vidsträckt område af landet som det ifrågavarande, 
icke kunde förläggas så att den med samma fördel till- 
godosåge kustlandets och de invid hafvet belägna städemas 
förbindelse sinsemellan, som det inre landets behof af 
kommunikationsmedel; och då kuststädemas, af sjökom- 
munikationen underlättade, förbindelse sinsemellan obe- 
stridligen måste vara af mindre vigt än dessa städers 
lättade förbindelse med det inre af landet, samt då en 
stambana dragen i närheten af kusten skulle få ett för 
fiendtligt anfall högst blottstäldt läge och alltid medföra en 
omväg för det södra landets förbindelse med Jemtland 
och den alltid isfria hamnen vid Trondhjem, äfv^ensom 
dessutom förlänga och försvåra förbindelsen mellan de 
rika malmtillgångarne i Norbergs och mellersta Sveriges 
bergslager och det inre af det ifrågavarande områdets rika 
skogtillgångar; så syntes det Styrelsen icke vara skäl att 
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nu frångå den vid de öfriga stambanomas anläggning 
följda regeln: att dessa böra framdragas förnämligast ge* 
nom sådana orter, hvilka, i anseende till sin aflägsenhet 
från vattenkommunikationer, af dessa icke kunna draga 
fördel, och fortgå i kortaste möjliga rigtning emellan sina 
ändpunkter samt vara väl belägna för bibanors anslutning. 

Styrelsen öfvergick derefter till redogörelsen för de 
tekniska förhållandena vid de undersökta jemvägsUniema 
och underkastade i detta hänseende samtliga sträckningarna 
en noggrann granskning, hvarvid för bedömandet af den 
ena eller andra Uniens företräden jemförelser anstäldes 
mellan längder, kostnader, lutnings- och krökningsförhål- 
landen, väglängdemas inverkan på den från olika håll 
kommande trafiken m. m. 

Styrelsen behandlade dervid först den uppåtgående 
banan ensamt för sig. 

För densamma voro 3:ne sträckningar föreslagna, 
nemligen en från Hybo öfver Dellen och Johannisfors, 
en från Hybo öfver Välje till Torpshanmiar och en 
från Hybo öfver Välje till Ange. 

Vid jemförelse mellan Ånge-linien och Johapnisfors- 
linien befans då, att stambanans framdragande öfver Jo- 
hannisfors skulle medföra en ökad anläggningskostnad af 
icke mindre än 3,684,000 Kronor, samt att den transite- 
rande rörelsen skulle belastas med en omväg af 7,2 mil 
och komma att ledas öfver ett betydligt ökadt antal ogyn- 
samma stigningar. Då derjemte tillkom, att Hudiksvalls 
stad och de kring Johannisfors-linien och synnerligast 
kring sjön Dellen belägna bygdernas förbindelse med det 
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norrländska jemvägsnätet lämpligast kunde åstadkommas 
genom anläggning af en endast 3*/, niil lång bibana från 
Hudiksvalls jemväg till Hybo och då äfven andra ölägen- 
heter vidlådde ofvan omförmälda rigtning, kunde Styrel- 
sen icke komma till annat resultat än att Johannisfors- 
linien borde helt och hållet förkastas. Beträffande det 
andra alternativet, nemligen Hybo-Välje-Torpshammar, som 
bland alla de undersökta linierna företedde den mest brutna 
profilen och de svåraste trafikförhållandena, så fiinn Styrel- 
sen, att det tredje alternativet eller Ånge-linien framför 
det förenämnda egde stora och afgörande företräden: dels 
i en fördelaktigare öfvergång af Ljimgans dalgång (hvar- 
vid en sammanräknad längd stigningar af 1 på 60 af icke 
mindre än 1 mil 21,400 fot kunde undvikas); dels i en 
för den transiterande rörelsen förminskad väg af 3,7 mil 
och dels derigenom att den komme att beröra betydliga 
kronoparker och genom sin närbelägenhet till Hafverö- 
vattnen kunde påräkna betydligt större rörelse af skogs- 
effekter än linien Hybo-Torpshammar. 

Styrelsen öfvergick derefker till behandling af de un- 
dersökningar, som rörde tvärbanans rigtning mellan Torps- 
hammar och Kjokom eller Näskott. 

Äfv^en här voro 3:ne rigtningar föreslagna, nämligen 
den primitivt undersökta linien öfver Ange samt 2:ne 
linier öfver Håsjö, den ena med direkt och den andra 
med indirekt (medelst en bibana från lith) beröring af 
östersimd. Då likväl Styrelsen såväl som Jemtlands 
läns Landstings komiterade höllo före, att stambanans 
beröring af Östersimd — såsom varande den enda stad 
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som jemvägen mellan Storvik och Riksgränsen kommer 
i närheten af, och hvilken derjemte har en för sjötra- 
fiken på Storsjön synnerligt fördelaktig belägenhet — 
måste vara af stor vigt och betydelse för hela Jemtland, 
och då skilnaden såväl i längd som i anläggningskostnad 
för banans direkta eller indirekta beröring af Östersund 
var jemförelsevis obetydlig; så ansåg Styrelsen, att det 
sistnämnda af ofvaostående 3:ne alternativ kunde vid jem- 
förelsen helt och hållet uteslutas. 

Men då vid bedömandet af företrädet mellan de åter- 
stående 2:ne alternativen afseende jemväl måste fästas på 
stambanans fortsättning vidare norrut, så hade, såsom of- 
vanföre är omförmäldt, undersökningar äfven blifvit verk- 
stälda såväl för en jemvägslinie mellan Gällösundet och 
Håsjö som för dennas fortsättning från Håsjö öfver Fors, 
förbi Helgumsjöns södra ända, till Sollefteå vid Ånger- 
manelfven. 

För att få en lättad öfversigt öfver dessa förhållan- 
den och med hvarandra kunna jemföra alla de förut om- 
handlade alternativen, sammanfattade Styrelsen till ett 
helt såväl de linier, som rörde den uppåtgående banans 
anslutning till tvärbanan, som de hvilka rörde tvärbanans 
sydligare eller nordligare läge, allt ifrån Hybo till Näskott, 
eller å hela den omtvistade delen af banan. 

Härigenom uppkommo fem särskilda alternativ, näm- 
ligen: 

1) linien Hybo-Välje-Ånge-östersund-Näskott, i för- 
ening med linien Torpshammar-Ånge; 



40 

2) linien Hybo-Välje-Torpshammar-Ånge-östersund- 
Näskott; 

3) linien Hybo-Johannisfors-Torpshammar-Ånge-öster- 
sund-Näskott; 

4) linien Hybo-Välje-Torpshammar-Håsjö-östersund 
Näskott; 

5) linienHybo-Johannisfors-Torpshammar-Håsjö-öster- 
sund-Näskott 

Yid granskningen af dessa olika linier befims linien 
N:o 1, hvad beträfBade längd, anläggningskostnad, lutnings- 
förhållanden och förmedlingen af väglängderna för den 
Mn olika håll kommande trafiken, ega så stora foreträden 
framfor liniema N:is 2, 3 och 5, att dessa senare icke 
kunde till utförande ifrågakomma. Det återstod således 
att med linien N:o 1 jemfora linien N:o 4. Denna sist- 
nämnda linie var beräknad att i anläggning kosta 16,890,000 
Kronor eller 2,373,000 Kronor mera än linien N:o 1, men 
om dertill lades kostnaden for linien Gällö-Håsjö (uppgå- 
ende tiU 3,718,000 Kronor), så skulle, för den händelse 
Norra stambanan komme att fortsättas, linien N:o 4 blifv^a 
1,345,000 Kronor billigare än linien N:o 1. Toge man 
deremot hänsyn tiU väglängderna for den från olika håll 
kommande trafiken, så framgick det deraf : att väglängden 
efter alternativet N:o 4 ökades emeUan Näskott och Hybo 
med 7,2 mil och emeUan Sundsvall och Näskott med 3,2 
mil, men minskades emellan Sundsvall och Hybo med 2,9 
mil, emellan Håsjö och Näskott med 1,8 mil samt emellan 
Håsjö och Hybo med 3,i mil. Den vigtigaste trafiken, 
nämligen den som vore att påräkna från landet vester om 
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Näskott samt från Östersund och hela den omkring Stor- 
sjön i Jemtland belägna bördiga trakten, skulle för förbin- 
delsen med Sundsvall och hela landet söder om Hybo så- 
limda få vidkännas den betydligaste omvägen genom linien 
N:o 4, då deremot Sundsvall visserligen skulle få en min- 
skad våglängd af 2,2 mil för trafiken söderut, men der- 
emot gå i mistning af den för nämnde stad vida vigtigare 
förbindelsen med de längre in i landet belägna trakter, 
som bandelen Torpshammar-Ånge skulle bereda. 

Håsjö-liniens enda företräde framför Ånge-linien skulle 
således ligga deri, att genom den förstnämnda liniens an- 
tagande Norra stambanans vidare fortsättning från tvär- 
banan skulle komma att blifsra 1,345,000 Kronor billigare. 
Men för den större kostnad, som Ångelinien medförde, 
skulle landet hafva ett fullt motsvarande gagn, enär der- 
igenom skulle tillkomma två för det inre landet högst 
vigtiga bandelar, nämligen de mellan Gallo och Håsjö 
och emellan Torpshammar och Ange, hvilka icke ingingo 
som delar i Håsjö-linien, hvilken mera afiägsnar sig från 
det inre af landet och liksom kringgår den bördigaste och 
mest i behof af lättade kommunikationer varande delen 
af Jemtland. 

På grund af hvad Styrelsen sålunda anfört fann Sty- 
relsen alternativet N:o 1 eller linien Hybo-Valje-Ånge- 
Östersund-Näskott — med förbindelse emellan Ange och 
Torpshammar — vara den kortaste, billigaste och i tekniskt 
hänseende fördelaktigaste, äfvensom denna linie kunde på- 
räkna den största trafiken med skogseffekter och bäst skulle 
förmedla väglängderna för den från olika håU kommande 
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trafiken; hvarföre således detta altematiy måste ega ett af- 
gjordt företräde framför alternativet N:o 4 eller linien 
Hybo-Välje-Torpshammar-Håsjö-östersund-Näskott 



Begeringens proposition angående banans rigtning 

emellan Hybo ooh Näskott. 

Den 27 April 1875 afgaf Regeringen till Eiksdagen 
proposition angående fastställande af sträckningen för de 
delar af de beslutade jembanoma från Storvik till Riks- 
gränsen mot Norge, hvilkas rigtning dittills icke blifvit 
slutligt bestämd. Uti det denna proposition bilagda proto- 
koll för civilärenden underkastade dåvarande Departe- 
mentschef, Statsrådet Bergström, den omhandlade frågan 
en säi'deles grundlig och omfattande behandling. Han 
kom dervid till samma resultat som Byggnads-Styrelsen, 
nämligen att Ange-linien hvad angår längd, anläggnings- 
kostnad och trafikerande egde ett obestridligt företräde 
framför Håsjö-linien, och anförde vidare, att, oansedt det 
Torpshammar-Håsjö-linien vore en förmedlingslinie, som an- 
tagligen uteslöte möjKgheten att tilfvägabringa icke alle- 
nast den vestliga alternativlinien med de sig dertill an- 
slutande, för det inre af landet vigtiga, bandelame Torps- 
hammar-Ånge och Håsjö-Gallösundet, utan äfven en öst- 
ligare belägen kustbana; han likväl, med afeeende å det 
önskvärda i att få ifrågavarande stambana dragen till Hå- 
sjö, hvarifrån densamma i en framtid lämpligast kunde fort- 
sättas i nordostlig rigtning till Sollefteå, icke skulle hafva 
tvekat att till Kongl. Maj:ts gillande förorda det östliga 
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alternativet, derest icke Håsjö kunnat uppnås af jembane- 
nätet på en annan väg, nämligen genom byggande af en 
6,1 mil lång jernbana Ifrån Gällösundet. Mot förslaget 
om åstadkommande af nämnda linie (Gällösundet-Håsjö) 
förekom visserligen den betänkligheten, att hvarken Kongl. 
Maj:ts föregående propositioner eller Riksdagens beslut om- 
förmäla, eller ens förutsätta, fortsättning af Statens jern- 
vägsbyggnader norr om den tillämnade tvärbanan, men 
med afseende bland annat derpå, att, derest Håsjö-linien 
icke skulle komma till utförande, linien Gällösundet-Håsjö 
skulle utgöra ett snart sagdt nödvändigt vederlag derför 
till trakterna mellan Håsjö och Sollefteå, samt att inne- 
vånarne i dessa trakter icke skäligen borde fortfarande 
hållas i ovisshet, huruvida de skulle kunna göra sig räk- 
ning på att från Håsjö komma i förbindelse med jem- 
vägsnätet; tvekade icke Departementschefen ätt hemställa 
om framställning till Riksdagen att medgifva byggandet af 
denna linie, i sammanhang med fastställande af alternativ- 
linien Välje-Ånge-östersund och af sträckningen Torps- 
hammar-Ånge. Den omständigheten att det pågående riks- 
mötet redan var så långt framskridet gaf äfven rum för 
tvekan, huruvida proposition tiU Riksdagen då borde af- 
låtas, men denna tvekan fick vika vid betraktande af de 
kostnader och stora olägenheter, som skulle blifva en följd 
deraf att de dittills stridiga jemvägssträckningama icke vid 
då pågående Riksdag blefve faststälda, för hvilka förhål- 
landen blifvit närmare redogjordt i en af Chefen i Bygg- 
nads-Styrelsen den 12 April afgifven promemoria. 

Under åberopande af detta protokoll, jemte Styrel- 
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sens samma protokoll bilagda utlåtande af den 30 Mars 
1875, föreslog Kegeringen Eiksdagen att medgifva: 

w/ntingen att den år 1873 beslutade tvärbana, hvilken 
afser att tillsammans med Sundsvall-Torpshammar-banan 
och en norsk jemväg mellan Trondhjem och Riksgränsen 
sammanbinda Bottenhafvet med Vesterhafvet, må, hvad 
angår den hittills stridiga sträckningen, dragas från Torps- 
hammar vesterut till Ange och derifrån i nordvestlig rigt- 
ning öfver Gallösundet och Östersund till Näskott; att den 
uppåtgående stambanan, såvidt fråga är om dess hittills 
obestämda rigtning, må sträckas från Hybo öfver Valje 
till Ange, samt att derjemte må byggas en jemväg från 
Gallösundet i nordostlig rigtning till Håsjö; 

eller ock, i händelse denna framställning icke i allo 
af Riksdagen bifalles, att den uppåtgående stambanan må 
dragas från Hybo öfver Välje till Torpshammar samt tvär- 
banan från Torpshammar öfver Håsjö, Dusnäsviken och 
Östersund till Näskott.» 



Biksdagens beslut rörande banans rigtning. 

Hvarken det ena eUer det andra af dessa forslag vann 
dock Riksdagens bifall. 

Första kammaren fattade nämligen för sin del ett så 
lydande beslut: 

»Riksdagen bifaller på det sätt Kongl. Maj:ts nådiga 
proposition, att den af Riksdagen år 1873 beslutade tvär- 
bana, hvilken afser att tillsammans med Sundsvall-Torps- 
hammar-banan och en norsk jemväg mellan Trondhjem och 
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Kiksgränsen sammanbinda Bottenhafret och Vesterhafvet, 
må dragas från Torpshammar till Ange, Östersund och 
Näskott, samt beslutar, att vid dessa jemvägsarbetens ut- 
förande Kongl. Maj: t må närmare bestänmia de orter, som 
ifrågavarande jembana eller delar deraf skola genomgå, 
och de ställen, desamma böra anlöpa, och att de af Riks- 
dagen beviljade anslag till arbeten å jembanorna från Stor- 
vik till Riksgränsen mot Norge skola utaf Kongl. Maj:t, 
såsom Honom lämpligast synes, användas till jemvägs- 
byggnader å såväl de förut till sin sträckning bestämda, 
som ock den här ofvan omförmälda del af ifrågavarande 
jernbanor.» 

Andra kanmiaren deremot beslutade: 

»att Riksdagen, med förklarande, att Kongl. Maj:ts 
nådiga proposition angående fastställande af sträckningen 
för beslutade jernbanoma från Storvik mot Norrland 
och Riksgränsen mot Norge för närvarande icke kunnat 
godkännas, skulle anhålla, att Kongl. Maj:t täcktes låta 
verkställa ytterligare utredning af lämpligaste sträcknin- 
gen för dessa banor, icke blott i tekniskt afeeende, men 
äfven med hänsyn till utvecklingen af handel och nä- 
ringar, äfvensom beräkneUg traiSkinkomst, samt derefter 
för konmiande Riksdag framlägga förslag i ämnet». 

Då dessa kamramas olika beslut voro af den beskaf- 
fenhet, att de ej kunde sammanjemkas, så inskränkte sig 
resultatet af denna frågas behandling i kamrame — hvilken 
var synnerligt liflig och för hvars redogörelse erfordrades 
icke mindre än 206 sidor i kamrames tryckta protokoll — 
dertill, att Riksdagen, tiU svar å Regeringens proposition, 
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den 25 Maj till Kongl. Maj:t aflät en skrifvelse, som, ut- 
öfver sjelfva reciten, var uppsatt i följande korta ordalag: 
»Vid behandling af denna nådiga proposition hafva 
Riksdagens kamrar stannat i olika beslut, och har frågan 
för denna Riksdag förfallit.» 



Förnyade undersökningar anbefallas. 

Genom skrifvelse af den 25 Juni delgaf Kongl. Maj:t 
Styrelsen ofvannämnda riksdagsbeslut, och med erinran 
derom att det för förbindelsen mellan landet norr om 

o 

Angerman-elfven och det södra och mellersta Sverige vore 
af vigt att tillse, om ej en jemvägslinie, som på en gång 
vore fällt tjenlig och mera gen än de hittills ifrågasatta, 
kunde tillvägabringas från Hybo i rigtning vester om 
Stödesjön till Ångerman-elfven antingen vid Sollefteå eller 
vid det öster derom belägna Björkå; anbefallde Kongl. 
Maj:t Styrelsen att till en början låta verkställa rekognos- 
ceringar jemte okulära undersökningar, hvarigenom det 
skulle blifva möjligt att med säkerhet bedöma, huruvida 
antaglig järnvägsförbindelse kunde erhållas emellan de 
förstnämnda punkterna eller om derför uppstode svårig- 
heter af den beskaffenhet, att det skuUe blifva ändamåls- 
löst att anställa mera kostsamma och tidsödande detaljun- 
dersökningar; och föreskref Kongl. Maj:t, att dessa under- 
sökningar derjemte skulle hafva till mål att utröna, huru- 
vida för den från Hybo utgående banan en lämpligare 
öfvergång af Ljungans dalgång än den förut undersökta vid 
Torpshammar kunde utletas emellan Stödesjön och Ange. 
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Arbetenas påbörjande och fortgång under år 1875. 

Å den uppåtgående banan blefv^o, sedan provisionella 
byggnader blifvit uppförda och arbetsforråd anordnade, till 
största delen med efifekter, som öfv^erflyttats från den far- 
dlgblifiia bandelen Upsala-Storvik, sjelfva jemvägsarbetena 
påbörjade mellan Storvik- och det 3,6 mil norr derom be- 
lägna Ockelbo, och fortgingo dessa arbeten så att vid årets 
utgång banvall var fardigterrasserad å sammanräknadt 
2,2 mil, hvaijemte 7 stycken broar, samt stationsanlägg- 
ningar och banvaktstugor, voro under arbete, äfvensom 
rälsläggningen påbörjad och framkommen till närheten af 
Åshammars bangård. 

Enär frågan om den omtvistade rigtningen mellan 
Hybo och Näskott icke blef afgjord vid 1875 års Riksdag, 
så kunde ej någon amian del af tvärbanan än den oom- 
tvistade mellan Näskott och Riksgränsen läggas under ar- 
bete; och då uppskof med arbetets påbörjande å tvär- 
banan, som både vore längst och erfordrade mera ar- 
bete än den uppåtgående banan, skulle förorsaka rubbning 
i den af Riksdagen antagna planen för stambanans ge- 
nom Norrland frdlbordan i sin helhet och möjligen äfven 
komma att inverka på utbekommandet af det af Jemt- 
lands läns Landsting utfastade bidrag, biföll Kongl. Maj:t 
den 16 Juni Styrelsens framställning om att jemvägsar- 
betena — oaktadt de betydligt ökade kostnader, som till 
följd af de långa landsvägstransporterna voro förenade 
med deras bedrif^ande vester om Näskott — skalle 
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fä påbörjas vid det invid Storsjön liggande Ttterån (omkr. 
en mil vester om Näskott) och fortgå till det 2,6 mil ve- 
ster derom belägna Eggen. 

Till följd af den delvis svåra terrängen å denna 
bansträcka måste omfattande och mycken tid fordrande 
detaljundersökningar föregå de egentliga arbetenas påbör- 
jande. Medan dessa undersökningar fortgingo, blefvo 
öfriga förberedande arbeten vidtagna, hvaraf de väsentli- 
gaste utgjordes af de anordningar, som behöfde utföras för 
forslande (till största delen med jernvägens egna hästar) 
från Torpshammars station till Storsjön af arbetsredskap 
och inventarier, som öfverblifvit från de å östra stamba- 
nan fullbordade arbetena och som deriJBrån upptranspor- 
terats, och bestodo dessa anordningar uti: uppförande af 
provisionella stallbyggnader och förrådshus, anläggning 
af upplagsplatser och lastbryggor m. m. samt i öfrigt af 
hvad till transportväsendets fullständiga ordnande hörde. 
Som dessa förberedande arbeten upptogo större delen af 
sommaren, kunde först mot slutet af densamma de egent- 
liga terrasseringsarbetena, äfvensom broars och trummors 
anläggning, påbörjas. 



Begeringens proposition ooh Biksdagens beslut 

år 1876. 

För 1876 års Eiksdag tillkännagaf Regeringen, att de 
på grund af 1875 års riksdagsbeslut bestämda undersök- 
ningarna blifvit verkstälda, och att dervid visat sig, att ej 
någon punkt, mera tjenlig för öfvergång af Ljungan än 
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den förut undersökta vore till finnandes, äfvensom att 
öfv^ergången vid Torpshammar ej heller kunnat i väsent- 
lig mån förbättras. Deremot hade anledning förekommit 
att antaga, att ifrån Ange eUer någon i närheten deraf 
belägen nordligare punkt en Renlig och så gen linie till 
Håsjö skulle kunna utletas, att derigenom inbesparades 
omkring 3 mil af den förut beräknade väglängden emel- 
lan Ange och Håsjö, hvarigenom den med Ånge-linien 
förenade olägenheten, att för det öfre Norrlands förbin- 
delser söderut en vägförläagning skulle förorsakas af om- 
kring 3 mil, kunde helt och hållet förfalla. Med anled- 
ning häraf ämnade äfren Eongl. Maj:t anbefalla Styrelsen 
att, så snart årstiden det medgåfv^e, låta verkställa detal- 
jerade undersökningar emellan Ånge-linien och Sollefteå. 
Men Eegeringen ansåg dock att, först efl;er det resultatet 
af denna förrättning blifvit kändt, tiden vore inne att in- 
bemta Riksdagens yttrande angående sträckningen af den 
uppåtgående banan norr om Hybo. Beträffande åter 
tvärbanans rigtning emellan Torpshammar och Näskott, 
ansåg Begeringen icke någon tvekan kunna uppstå derom, 
att den från Torpshammar borde ledas öfv^er Ange, Gallö- 
sundet och Östersund, och då en betydlig tillökning i 
kostnaderna och äfv^en andra olägenheter skulle uppståi 
om ej snart beslut fattades rörande tvärbanans rigtning, 
så föreslog Begeringen, att Biksdagen måtte medgifva: 

»att den år 1873 beslutade tvärbanan måtte dragas 
från Torpshammar vesterut till Ange och derifrån i nord- 
vestlig rigtning öfv^er Gällösundet och Östersund till Näs- 
kott; samt att till fortsättande under år 1877 af arbetena 
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å såväl nämnda bana som banan mellan Storvik och Hybo 
måtte ställas till Kongl. Majrts disposition, att under 1877 
lyftas i Riksgäldskontoret, ett belopp af 6,000,000 Kronor». 
Till denna framställning lemnade Riksdagens båda 
kamrar under den 15 Maj sitt bifall. 



Arbetenas fortgång under år 1876. 

Å den uppåtgående banan blefv^o alla mellan Storvik 
och Ockelbo återstående terrasseringsarbeten, äfvensom 
rälsläggning, ballastning och bangårdsanläggningar så till 
vida fullbordade, att denna handel, utgörande 3,6 mil i 
längd, kunde den 1 November for allmän trafik upplåtas. 
Norr om Ockelbo påbörjades och fortgingo äfv^en arbetena, 
så att sträckan deremellan och lingbo, 1,6 mil, vid årets 
utgång var fardigterrasserad och belagd med räler. Der- 
jemte påbörjades mellan Lingbo och Eilafors såväl flera 
jordarbeten, deribland den stora och längre tid fordrande 
genomskärningen vid Röstbo fäbodar, som en del bro- 
byggnader. 

Å tvärbanan emellan Torpshammar och Riksgränsen 
påbörjades arbetena emellan Torpshammar och Ange samt 
fortgingo å den foregåe;ide året under arbete lagda ban- 
delen emellan Ytterån och Eggen. Å bandelen Torpsham- 
mar-Ånge, hvarest arbetena först mot slutet af sommaren 
och sedan Sköfde-Carlsborgs-banan blifvit fullbordad, kunde 
med en större arbetsstyrka bedrifv^as, fardigterrasserades 
i det närmaste banvallen från Torpshammars station tilj 
Torps kyrka, 0,9 mil i längd; påbörjades de trenne större 
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brobyggnaderna, som erfordrades för jemvägens framdra- 
gande dels öfv^er Getterån och dels, på tvenne ställen, 
öfv^er Ljunga-elf samt rälslades banan från Torpshanmiar 
vesterat till bron öfv^er Getterån. 

Emellan Ytterån och Eggen fortsattes de på flera 
ställen ganska svåra terrasseringsarbetena, och blef banvall 
derstädes färdigbildad å sammanraknadt 1,6 mil i längd 
samt de flesta afloppstrummor och tvenne brobyggnader 
färdigmurade. 



1876 års undersökningar. 

Genom skrifvelse af den 10 Januari 1876 anbefalde, 
Kongl. Majrt Byggnads-Styrelsen att låta verkställa ofvan 
omformälda imdersökningar for framdragande af en jem- 
väg från Ange, eller någon i granskapet deraf belägen 
Ijenlig punkt, emot Ångerman-elfven vid Sollefteå, Björkå, 
eller någon punkt belägen mellan dessa begge platser. 
Dessa undersökningar, som under sommaren blifvit ut- 
förda och dertill hörande handlingar jemte Styrelsens utlå- 
tande tiU Kongl. Maj: t insända under den 18 December, 
omfattade trenne olika sträckningar for en jemväg emellan 
tvärbanan söder om GäUö-sundet och den redan under år 
1874 undersökta jemvägslinien från Gallö-sundet till Sol- 
lefteå; nämligen, en linie från Bräcke till Ulfsjönäfi; en 
linie från Eo^em öfver Alanäset till Annsjön, samt en 
Unde från Ko^em öfver Mjössjö tUl Mannsjön. Vid gransk- 
ning af dessa liniers lägen och tekniska forhållanden be- 
fans att den förstnämnda, eller den som utgår från Bräcke, 
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vore att i alla afeeenden föredraga framför de båda senare^ 
samt att genom densammas antagande den omväg i jem- 
vägsförbindelsen från det öfre Norrland söderut, som skulle 
varit förenad med en jemväg dragen från Sollefteå tiU 
GäUö-sundet, kunde förminskas med två mil. 



Begeringens proi>osition ooh Biksdagens beslut 

år 1877. 

Åberopande défe de resultat, ofv^an omförmalda un- 
dersökningar lemnat, deh de upplysningar, som till 1875 
års Riksdag afgifvits angående den uppåtgående banans 
sträckning, och deU ett af Byggnads-Styrelsen afgifvet ut- 
låtande, hvaruti de med rigtningen Hybo-Ånge förenade 
fördelar ytterligare framhållits och hvaruti tillika anföres, 
att, om Ånge-linien antoges, Styrelsen hyste förhopp- 
ning att kunna reducera alla stigningar af 1 : 60 till så- 
dana af endast 1 : 100 såväl å tvärbanan meUan Torps- 
hammar och Näskott, 14,8 mil, som å hela den uppåtgå- 
ende banan Storvik-Ånge, 24,4 mil, hvarigenom en betyd- 
ligt ökad trafikförmåga å dessa bandelar skulle vinnas, 
äfvensom framhållande den stora, af Chefen för General- 
staben vitsordade, betydelsen för landets försvar, som li- 
nien Hybo-Ånge skulle ega; föreslog Regeringen Riks- 
dagen: 

»att för år 1878 anvisa ett belopp af 6,000,000 Kronor 
för fortsättande under samma år af arbetena ej mindre på 
tvärbanan emeUan Torpshammar och Riksgränsen än ock 
på Norra stambanan inom Norrland, denna senare bestämd 
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att från Hybo framdragas öfv^er Välje i nordlig rigtning 
till Ange»; 

till hvilken framställning Eiksdagen den 16 April 
lämnade sitt bifall. 



Arbetenas fortgång under år 1877. 

Å den uppåtgående banan blefv^o alla vid årets in- 
gång å sträckan mellan Ockelbo och Holmsveden åter- 
stående arbeten så tiU vida fullbordade att denna 2,5 mil 
långa bandel kunde den 1 November upplåtas for trafik. 
Norr om Holmsveden hade äfven arbetena fortgått så att 
linien deremellan och Eöstbo, 0,6 mil, blef fardigterrasse- 
rad och rälslagd, hvarjemte mellan Eöstbo och Bollnäs 
jordarbetena blefv^o verkstälda till omkring hälften af sin 
omfattning, broarna vid Långbo, Eolafors och Voxnan fär- 
digbyggda samt bangårdsanläggningarna vid Eolafors och 
Bollnäs påbörjade. 

Å tvärbaaan mellan Torpshanmiar och Biksgränsen 
fortgingo arbetena å de delar, som till sin rigtning blif- 
vit af Kongl. Maj: t faststälda; nämligen mellan Torps- 
hammar och Bräcke samt mellan Ytterån och Biksgrän- 
sen. Å den förra, eller sträckningen mellan Torpsham- 
mar och Bräcke, färdigterrasserades, rälslades och ballasta- 
des banan från Torpshammar ända fram till Ange, 3,5 mil 
i längd, och påbörjades bangårdsanläggningama å denna 
sträcka, hvarjemte den norr om Ange upp mot Dysjön 
belägna delen af banan äfven lades under arbete. Ban- 
delen Torpshammar-Ånge var härigenom redan i början 
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af December i det skick, att den kunde med lokomotiv 
be&ras, och då för jemvägsbyggnadens behof ett större 
parti raler måste under Tintem dera transporteras, så an- 
ordnades i samband med denna rälstransport en proriso- 
risk godstrafik, som sedermera under hela Tintem lifligt 
fortgick. 

Å sträckningen Ytterån-Riksgränsen fortsattes terras- 
seringsarbetena mellan Ytterån och Eggen, så att Tid 
årets slut banvall derstädes Tar färdigbildad å något öf- 
ver 2 mil; hvaijemte mellan Dufed och Riksgränsen, 
sedan en 4 mil lång transportväg Mn Dufed till Storlien 
blifvit färdigbyggd, provisionella byggnader för förrådets 
vård och transportemas bedrifvande samt baracker och 
andra bostäder för befälets och manskapets herbergerande 
uppfördes, äfvensom arbetsredskap och materiatier anskaf- 
fades och arbetet påbörjades samt bedrefe med den fort- 
gång att terrasseringsarbetena kunde fullbordas å 1,8 mil 
i längd. 

Utöfv^er ofvan nämnda jernvägsarbeten fortgingo och 
afslutades vidlyftiga undersökningar i a&igt att å de ännu 
icke af Kongl. Maj: t faststälda sträckorna af banan söka 
utleta en jemvägslinie med största lutning af 1 på 100. 



Begeringens proposition till 1878 års Riksdag. 

Till en början omförmäldes, att Kongl. Maj:t, som 
tillförene tid efter annan faststält rigtningen för bande- 
larne Storvik-Bollnäs, Torpshammar-Bräcke och Ytterån- 
Riksgränsen, den 31 December 1877 godkänt ett af Bygg- 
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nads-Styrelsen framlagdt, från den äldre planen icke obe- 
tydligt afvikande, förslag till bestämmande af jemvägens 
sträckning såväl mellan Bollnäs och Ange som mellan 
Bräcke odi Ttterån; till stöd för hvilket förslag Styrelsen 
hufvndsakligen anfört: att genom dess antagande starkare 
lutningar än 1 : 100 samt, med få undantag, krökningar 
med mindre radier än 1,500 fot skulle kunna undvikas å 
<ie båda stambanedelarne Storvik-Ånge och Torpshammar- 
Ytterån, tillsammans hållande i längd 41,6 mil; att trafik- 
iormågan hos dessa bandelar härigenom skulle blifra 30 
procent större än enligt de äldre planerna, samt lutntngs- 
och kröknings-förhållandena lika gynsamma som å lan- 
<iets öfriga stambanor söder om Gefle-Dala-banan ; att alltså 
af hela den 53,5 mil långa stambanan genom Norrland 
endast å den 11,9 mil långa bandelen mellan Ytterån 
och Riksgränsen brantare lutningar än 1 : 100 skulle 
komma att förefinnas, och att så betydliga förbättringar 
kunnat åstadkommas, utan att den beräknade anläggnings- 
kostnaden behöft ökas med mera än 1,134,000 Kronor 
och hela väglängden med mera än 1 mil. 

Vidare omförmälde Regeringen, att Styrelsen för Sta- 
tens jemvägstrafik hos Kongl. Maj:t gjort framställning 
derom, att då det befunnits omöjligt att på vissa sträckor 
utmed den genom glest bebyggda trakter framgående stam- 
banan genom Norrland få förhyra enskilda lägenheter till 
bostäder för en del af den jernvägspersonal, som måste 
Tara bosatt i liniens och stationernas närmaste granskap, 
on bjudande nödvändighet förefunnes att åt ifrågavarande 
personal bereda lämpliga bostäder; men då uti kostnads- 
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förslagen för banan dylika medel endast i högst otUbräck- 
1ig grad blifv^it tagna i beräkning, så anhöll Trafik-Styrel- 
sen, att Kongl. Maj: t tacktes föreslå Riksdagen att anslå 
200,000 Kronor för att användas till uppförande af bo- 
städer vid de delar af Norra stambanan, som före 1879 
års uigång komme att för trafik upplåtas. 

Hvad Trafik-Styrelsen sålunda anfört syntes Begerin- 
gen så behjertansYärdt, att den icke ansåg sig kunna un- 
derlåta att föreslå vidtagande af den begärda åtgärden; 
men då Begeringen icke ville ifrågasätta någon afnkelse 
från den vid 1874 års Biksdag antagna plan i a&eende på 
de belopp, som årligen till och med år 1880 borde använ- 
das för anläggande af ifrågavarande stambanor, så föreslog 
Begeringen Biksdagen: 

»att dels till fortsättande af arbetena ej mindre å 
Norra stambanan genom Norrland än ock å tvärbanan 
mellan Torpshanmiar och Biksgränsen för år 1879 an- 
visa ett belopp af 6,000,000 Kronor, dels ock medgifva, 
att af detta belopp måtte få användas högst 200,000 
Kronor till uppförande af bostäder, utöfver de i kostnads- 
förslaget för anläggningen beräknade, åt Ijenstepersonalen 
vid de delar af nämnda statsbanor, som härefter komma 
att för allmän trafik upplåtas. 

1878 års Biksdagsl^eBlut. 

Biksdagen hade ej något att erinra mot bifall till det 
Begeringens förslag, som aMg jemvägsbyggnadsanslaget 
för år 1879, hvarken beträffande anslaget af 6,000,000 
Kronor till sjelfva jemvägsanläggningen, ej heller om an- 
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vändande af 200,000 Kronor af detta belopp för uppfö* 
rande af de ifrågasatta, oundgängligen nödvändiga, byggna- 
derna for Ijenstepersonalen. 

I sammanhang med Begeringens proposition hade 
Riksdagen till behandling äfven forehaft en i samma ämne 
väckt enskild motion, hvari hemstäldes, att Riksdagen till 
arbetena å stambanan genom Norrland måtte for hvart- 
dera af åren 1878 och 1879 anvisa 1 eller 2 millioner 
Kronor utöfv^er hvad for det förra året redan vore an- 
slaget och Regeringen för det senare året äskat. Riks- 
dagen förbisåg visserligen icke härvid, att, enligt 1874 
års plan, det belopp, som skulle under 1878 och 1879 
användas för Statens jemvägsbyggnader, var beräknadt till 
6,000,000 Kronor för hvartdera året, men ansåg det lik- 
väl vara uppenbart, att förändrade förhållanden lätteligen 
skulle kunna, om ej nödvändiggöra, så åtminstone gifva 
giltig anledning till en och annan afvikelse från en plan, 
upprättad så lång tid förut och för ett så vidsträckt före- 
tag. Sådana anledningar fann Riksdagen äfv^en vara för 
handen: dels deruti, att, såsom Regeringen anmält, den be- 
räknade anläggningskostnaden, för ökande af banans tra- 
fikförmåga och minskning af drift- och underhållskostna- 
den å densamma, äfv^ensom för vinnande af den vigtiga 
fördelen att komma i beröring med de vidt utgrenade 
Hafv^erövattnen, måste öfrerskridas med 1,134,000 Kronor^ 
hvadan, om utgiftsbeloppet skulle ökas med en summa, 
som ej öfv^erstege den nyssnämnda, en sådan tillökning ej 
skulle medföra rubbning i arbetsplanen i sin helhet, utan 
tvärtom bidraga att möjliggöra arbetets afslutande inom 
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beräknad tid ; och dels derutinnan att stora skäl förefdnnos 
att draga fördel af dåvarande, såyäl för sjelf^a arbetena 
som för anskaffande af jemvägsmateriel, synnerligt gjm* 
samma förhållanden. 

På grund häraf beslöt äfven Biksdagen under den 
20 Maj: 

mtt till fortsättande af arbetena ej mindre å Norra 
stambanan genom Norrland än ock å tvärbanan emellan 
Torpshammar och Biksgränsen f(yt* år 1878, utöfv^er redan 
beviljade 6,000,000 Kronor, anvisa och ställa till Kongl. 
Majits disposition ytterligare 1 million Kronor». 

Derjemte biföll 1878 års Eiksdag en af R^eringen 
afgif^ren särskild proposition om att i sammanhang med 
då pågående jemvägsarbeten måtte från Kilafors station 
till stranden af sjön Bergviken anläggas ett sidospår med 
dertill hörande bispar, samt att kostnaden härför, beräk- 
nad till 59,000 Kronor, måtte utgå af de för Statens jern- 
vägsbyggnader beviljade medel. 



Arbetenas fortgång under år 1878. 

På grund af ofv^annämnda tilläggsanslag af en million 
Kronor, äfvensom till följd af den särdeles blida vintern 
och den rikliga tillgången på arbetskrafter blef tillfälle beredt 
att bedrifv^a arbetena under år 1878 till den omfattning: 

att å den uppåtgående banan Storvik-Ånge bandelen 
mellan Holmsveden och Bollnäs, 3,1 mil i längd, kunde 
den 23 September för allmän trafik upplåtas och terrasse- 
ringsarbetena norr om Bollnäs i det närmaste fullbordas 
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till en längd af 2 mil, samt rälslaggningen och ballastnin- 
gen ntstraekas till Arbrå kyrka, 1,5 mil norr om Boll- 
näs; hyarfömtom jordarbetena äfren påbörjats och fort- 
gått å åtskilliga delar af linien söderut från Ange; 

att å tvärbanans första arbetsdistrikt — meUan Torps- 
hammar och Pilgrimstad — den 6,4 mil långa bandelen 
ifrån Torpshammar, förbi Ange, till Bräcke (vid Re&unds- 
sjön), konnat den 1 Oktober för trafik upplåtas samt för- 
beredande arbeten vidtagas å linien mellan Bräcke och 
Pilgrimstad; samt 

att å tvärbanans andra distrikt, mellan Pilgrimstad 
och Riksgräns^ de år 1877 pågående terrasseringsarbe- 
tena å bandelai mellan Dufed och Riksgränsen, omkring 
5 mil i längd, i det närmaste fullbordats, likasom éSven 
landfiisten och bropelare på de å denna linie förekom- 
mande flere större och mindre broar, hvarjemte de a 
d^ma sträcka erforderliga stationshusbyggnadema blif- 
vit uppförda under tak och de flesta banvaktstugoma fär- 
digbyggda. Derjemte blefvo en del förberedande arbeten 
verkstalda å bandelen från Östersund söderut mot Pil- 
grimstad. 

Sammanräknade längden af de för trafik upplåtna 
delame af stambanan genom Norrland uppgick således 
vid 1878 års utgång till 15,6 miL 

Tillsammans blef under året banvall, genom omflytt- 
ning af 45,446 kubikstänger jord och bortsprängning af 
1,592 kubikstänger berg, fiirdigbildad å 9 mil 5,172 fot 
i längd; sliprar och räler utlagda i hufvudspåret å 7 mil 
2,038 fot bana och sex, vid årets ingång knappast påbör- 



i 



60 

jade, bangårdar fardigbygda; hvarjemte 13 andra bangår- 
dar voro under arbete. 



Byggnads-Styrelsens framställning rörande kostnaden 

för utförandet af de vid 1878 års utg&ng 

återstående arbetena. 

Under den 14 December 1878 ingaf Byggnads-Sty- 
relsen till Kongl. Maj: t en skrifvelse rörande dels utförda 
och dels ännu förestående jemvägsarbeten. Till en bör- 
jan framlade Styrelsen i nämnda skrifvelse en närmare 
redogörelse för den ekonomiska ställningen för samtliga 
söder om Gefle-Dala-banan för Statens räkning utförda 
jembanor, hvilkas verkliga anläggningskostnad då först 
med tillräcklig noggrannhet kunnat utrönas. Deraf inhem- 
tades, att vid dessa jernvägsanläggningar — hvilka till- 
sammans utgöra en längd af 145 mil och hvarå arbetet 
under 21 års tid pågått under flere vexlande, på arbe- 
tenas fortgång och kostnad inverkande konjunkturer — den 
verkliga anläggningskostnaden öfverstigit de derför bevil- 
jade anslagen vid följande banor: nämligen vid östra ba- 
nan med 1,036,234 Kronor 19 öre, vid Norra banan 
Stockholm-Storvik med 743,041 Kronor 81 öre och vid 
Samanbindningsbanan genom Stockholm med 1,590,91 9 Kro- 
nor 92 öre; hvaremot följande öfverskott uppstått vid de 
öfriga banorna: nämligen vid Södra banan 91,934 Kronor 
34 öre, vid Nordvestra banan 1,779,619 Kronor 36 öre 
och vid Sköfde-Carlsborgs-banan 228,205 Kronor 23 öre. 
För samtliga dessa banor hade således en brist uppstått, 
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uppgående tiU 1,270,436 Kronor 99 öre, hvilken brist blif- 
Tit förskotterad af anslagen till stambanan genom Norrland. 

Sedan Styrelsen utförligt redogjort för de omständig- 
heter, som vållat denna brist, öfrergick Styrelsen till den 
under byggnad varande stambanan genom Norrland. Vid 
de byggnadsarbeten, som dittills utförts i Norrland, hade 
Styrelsen vunnit den erfarenheten, att kostnaden för en jem- 
vägsanläggning i de ifrågavarande trakterna kunde beräk- 
nas i medeltal uppgå till 750,000 .Kronor för milen, och 
då hela stambanan genom Norrland — såväl den uppåtgå- 
ende som tvärbanan — utgör en längd af 53,6 mil, 
kunde således dess anläggningskostnad antagas uppgå till 
40,200,000 Kronor, en summa, som icke obetydligt öfver- 
stege det derför beräknade beloppet. 

För de förhållanden, som orsakat dennna tillökning 
i kostnad — hvilka förhållanden vid de ursprungliga för- 
slagens uppgörande icke kunnat tagas i beräkning — redo- 
gjordes närmare i ett af Styrelsen den 23 December 1878 
afgifv^et memorial, utaf hvilket framgår, att dessa orsaker 
hufvudsakligast utgjorts af följande: 

1) Det fördröjda bestämmandet af stambanans rigt- 
ning mellan Hybo och Näskott, i förening med det vid 
Jemtlands läns Landstings bidrag fastade vilkor om de 
båda stambanedelames nära samtidiga färdigblifvande, hvil- 
ket hade till följd, att arbetena måste påbörjas å vidt från 
hvarandra skilda stambanedelar, hvaraf högst betydligt 
ökade transportkostnader föröirsakades, hvarigenom en brist 
uppkommit, som approximativt kunde uppskattas till 
800,000 Kronor. 
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2) De arbeten, byggnader och anläggningar, hyilka, 
på grund af flere tid efter annan såyal af Eongl Maj:t 
som af Eiksdagen fattade beslut, tUlkommit eller skulle 
tillkomma utöfv^er hvad som for denna bana varit berak- 
nadt i de kostnadsforslag, som legat till grund for de 
beviljad^ anslagen och som bestodo af: — ökade terras- 
seringsarbeten och ökad våglängd for att till 1 : 100 
nedbringa de å Unien forekonmiande lutningarna af 1 : 60 
— användande vid alla större broar af jernöfverbyggnar 
der, i stallet for sådana af trä — anläggningen af sido- 
spåret från Kilafors bangård ned till sjön Bergviken — 
utvidgningen af stationsplatser och förberedande arbeten 
for mötesplatser i och för militära ändamål samt ökadt an- 
tal banvaktstugor och husbyggnader för trafikens behof — 
äfv^ensom de vidlyftiga och kostsamma undersökningarna — 
for hvilket allt kostnaden uppgått tiU sammanlagdt 2,906,625 
Kronor 39 öre, genom hvilken ökade kostnad banan dock 
å tre JQerdedelar af sin längd erhåUit en ända till 50 pro- 
cent ökad trafikformåga och å hela längden ett vida so- 
lidare byggnadssätt, än om banan skulle utförts sådan 
som den först beräknade kostnaden a&åg; samt 

3) Det till följd af under byggnadstiden inträfEBule 
konjunkturiorhållanden vallade höga pris å såväl karl- 
som hästdagsverken. 

Styrelsen anhöll slutligen, att Kongl. Maj:t täcktes 
för den sammanträdande Biksdagen föreslå: att, förutom 
det redan för 1879 års arbeten beviljade anslaget af 6 
millioner Kronor, hvaraf dock högst 200,000 Kronor skulle 
användas till uppförande af bostäder åt tjenstepersonalen, 
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ett ytterligare anslag af 1,470,000 Kronor — motsvarande 
rundt tal den ofvanföre omiormälda bristen af 1,270,436 
Kronor 99 öre, som uppkommit å stambanesystemet söder 
om Qefie-Dalarbanan — tillsanmians med ofvannämnda 
200,000 Kronor, måtte för 1879 års arbeten ställas till 
Kongl. Maj:ts disposition. 

Begeringens proposition ooh Biksdagens beslut 

år 1879. 

Hvad Byggnads-Styrelsen sålunda föreslagit blef af 
Begeringen i allo gilladt, och då, hvad beträffade anslaget 
för 1880 års arbeten, enligt hvad Styrelsen meddelat, den 
uppåtgående stambanan skulle kunna till hela sin längd 
för allmän trafik upplåtas vid slutet af år 1881, och de 
flesta af arbetena å tvärbanan äfven vid samma tid vara 
fullbordade, i händelse det ifrågavarande tilläggsanslaget 
för 1879 beviljades och derest af det återstående till 
13,500,000 Kronor beräknade kostnadsbeloppet under är 
1880 fingo användas 7 millioner Kronor , så föreslog 
Begeringen Biksdagen: 

»att för fortsättande af arbetena ej mindre å Norra 
stambanan genom Norrland än äfven å tvärbanan mellan 
Torpshanmiar och Biksgränsen anvisa dels för år 1879^ 
utöfrer redan beviljade 6 millioner Kronor, ytterligare 
1,470,000 Kronor, dels ock för år 1880 ett belopp af 7 
millioner Kronor. 

Biksdagen fann visserligen Begeringens ifrågava- 
rande forslag förutsätta en afvikelse från den för 1874 
års Biksdag framlagda plan, i hvad angick de belopp, som 
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ior hvarje år borde för Statens jemvägsanläggningar an- 
slås; men då denna afv^ikelse var föranledd af förhanden 
Tärande förhållanden och för Staten skulle medföra beak- 
tansvärda fördelar, så biföll Riksdagen under den 5 April 
Regeringens förslag. 



Arbetenas fortgång under år 1879. 

Å den uppåtgående banan Storvik-Ånge blefvo alla 
mellan BoUnäs och Jerfsö återstående terrasseringsarbeten, 
äfv^ensom rälsläggning, ballastning och bangårdsarbeten så 
nära färdiga, att denna 4,5 mil långa handel kunde den 
1 Oktober för aUmän trafik upplåtas. Derjemte färdig- 
byggdes det 0,2 mil långa sidospåret från Kilafors station 
till sjön Bergviken, så* att det i Maj månad kunde'^1 
Trafikförvaltningen öfv^erlemnas. 

Norr om Jerfeö eller deremellan och det 0,8 mil 
derifrån belägna Edänge blefv^o äfven jordarbetena nära 
fardiggjorda, hvarjemte grundläggnings- och murningsar- 
betena för den stora bron öfver Ljusne-elf blefv^o påbör- 
jade. 

Å den nordliga delen af ifrågavarande handel eller 
från Ange söderut blefv^o terrasseringsarbetena a&lutade 
och rälsläggning verkstäld till den en mil från Ange, vid 
Alby, anlagda stationen, hvarjemte broarna öfver Ijunga- 
elfs båda grenar blefv^o färdigbyggda, stationshusen och 
de flesta banvaktstugoma mellan Ange och Ramsjö upp- 
timrade samt transportvägar anlagda och öfriga förberedel- 
ser för 1880 års arbeten vidtagna. 
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Å trärbanan mellan Torpshammar och Riksgränsen 
blefvo, å den östligaste delen deraf — som vid årets ingång 
var for trafik upplåten från Torpshammar till Bräcke — ar- 
betena mellan sistnämnda ställe och Östersund påbörjade 
och bediifna med den framgång att samtliga å denna 
sträcka förekommande, delvis ganska svåra, arbeten hunno 
fullbordas; så att denna bandel, i längd utgörande 6,6 mil, 
kunde den 1 December för allmän trafik upplåtas. 

Å den vestliga delen af tvärbanan, mellan Riksgrän- 
sen och den 4,9 mil derifrån belägna Dufeds station, blefvo 
återstående jord- och bergsprängningsarbeten afslutade och 
åtskilliga arbeten å husbyggnader och bangårdar utförda. 
Då emellertid arbetena från norsk sida under tiden så 
fortskridit, att rälsläggningen den 28 Augusti nått Riks- 
gränsen och jernvägstransporter derefter kunde försiggå 
från den vid Trondhjems-^orden liggande lastplatsen Hom- 
melvigen — der betydliga upplag af räler och annan jern- 
vägsmateriel för den svenska jernbanan voro samlade — så 
blef efter nämnda tid rälsläggningen fortsatt från Riks- 
gränsen österut och ftdlbordad till den 1,6 mil derifrån 
belägna Enafors statiun. Derjemte blefvo jernvägsarbetena 
påbörjade öster om Dufed samt förberedande åtgärder vid- 
tagna for de stora arbetena vid och i närheten af öfver- 
gången öfver Hjerpe-strömmen. 

1879 var ett for jemvägsarbetenas bedrifvande syn- 
nerligen gynsåmt år, och om de derunder utförda arbetena 
sammanfattas,' så blef banvall färdigterrasserad å 11,2 mil 
i längd, sliprar och räler utlagda å 11,5 mil bana och 

11,3 mil jernväg upplåten till allmän trafik. Härigenom 

5 
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egdQ således vid 1879 års utgång de för trafik öppnade 
delame af stambanan genom Norrland en sammanräknad 
längd af 26,7 mil, oberäknadt det 0,2 mil långa sido- 
spåret till Bergviken. 



Begeringens proposition ooh Biksdagens beslut 

&r 1880. 

Under erinran derom att Kongl. Maj: t den 16 Juni 
1875 bestämt: att det bidrag af 900,000 Kronor, som 
Jemtlands läns Landsting förbundit sig att till byggande 
af tvärbanan lemna staten, skulle vara af Landstinget in- 
betaldt före utgången af året näst före det, hvarunder 
tvärbanan mellan Sundsvall och Trondhjem konmie att i 
sin helhet för allmän trafik upplåtas; och då Styrelsen öf- 
ver Statens jernvägsbyggnader upplyst, att tvärbanan kunde 
antagas blifra för trafik öppnad innan utgången af Au- 
gusti månad 1882, hvadan Jemtlands läns Landsting före 
slutet af år 1881 borde inbetala sitt berörda bidrag; så 
äskade Regeringen: 

»att Riksdagen till utgående under år 1881 måtte an- 
visa det belopp, som efter afdrag af Landstingets erbjudna 
900,000 Kronor vore erforderligt för fortsättande af arbe- 
tena ej mindre å Norra stambanan genom Norrland än 
ock å tvärbanan mellan Torpshammar och Riksgränsen^ 
eller 5,100,000 Kronor»; 

hvilken framställning under den 24 April äfven blef 
af Riksdagen bifallen. 
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Arbetenas fortgång under år 1880. 

Arbetena under år 1880 fortgingo sålunda: 

Å den sydligaste delen af den uppåtgående stambanan, 
som vid årets ingång var för allmän trafik upplåten till 
Jerfsö, blefvo alla mellan Jerfsö och Ljusdal återstående 
terrasseringsarbeten fullbordade; den stora bron öfver 
Ljusne-elf färdigbygd; rälsläggning och ballastning verk- 
stälda och bangårdsanläggningen vid Ljusdal utförd: så 
att denna bansträcka, utgörande i längd 1,4 mil, kunde den 
15 September för allmän trafik upplåtas. 

Norr om Ljusdals station blefvo äfven terrasserings- 
arbetena, med undantag af den stora bankfyllningen öfver 
Löfhäs-sundet, i det närmaste fiiUbordade ända fram till 
Hennans station, belägen 2,6 mil från Ljusdal; äfvensom 
räler utlagda å 2,2 mil i längd, eller fram till Löfaässundet. 

Å den delen af denna bana, som utgår från Ange 
med sträckning söderut, blefvo arbetena så bedrifna, att 
den 5,3 mil långa bandelen till Ramsjö fullbordades, med 
undantag af några kompletteringsarbeten, hvilkas utförande 
dock icke lade hinder i vägen för den provisoriska trafik, 
som genom Trafik-Styrelsens försorg under vintermåna- 
derna anordnades på denna bansträcka. 

Å den östligaste delen af de under arbete varande 
delame af tvärbanan blef den närmast Östersund belägna 
bansträckan å en längd af 0,8 mil terrasserad, rälslagd 
och ballastad. 

Å den mellersta delen blefvo terrasseringsarbetena 
mellan Eggen och Mörsills station afslutade, så att, jemte 
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den jedan förut färdigterrasserade bansträckan mellan Tt- 
terån och Eggen, banvall blef färdigbildad å en samman- 
hängande längd af 2,8 mil, hvarjemte den stora bankfyll- 
ningen öfver Hjerpe-strömmen äfvensom landfästen och 
pelare till bron öfver samma ström blefvo fullbordade. 

Å den vestligaste bandelen, eller den från Riksgränsen 
mot öster gående linien, blef bandelen mellan Dufed och 
Riksgränsen, 4, 9 mil i längd, fardiggj ord; samt ballastning och 
rälsläggning utsträckta ytterligare 2,4 mil öster om Dufed. 

En provisorisk trafik med ett ä två tåg i veckan blef 
derjemte från November månads ingång, förmedelst norsk 
materiel, anordnad mellan Trondhjem och Dufed. 

Sammanräknade längden af de vid 1880 års utgång 
för allmän trafik upplåtna delarne af stambanan genom 
Norrland utgjorde 28,3 mil, och derförutom voro vid 
samma tid 19,3 mil bana färdigterrasserade, hvaraf 15,8 
mil äfven voro rälslagda. 



Begeringens proposition ooh Riksdagens beslut 

&r 1881. 

Efter det Styrelsen öfver Statens jernvägsbyggnader 
genom underdånigt memorial af den 24 November 1880 
anmält: att Styrelsen hade allt skäl antaga, att den be- 
räkning, som Styrelsen i sin till Kongl. Maj:t den 21 
December 1878 aflåtna skrifvelse förebragt öfver den for 
ifrågavarande stambanas fördigbyggande i sin helhet er- 

m 

forderliga kostnaden, icke komme att förete någon afse- 
värd skiljaktighet från verkliga förhållandet; och att säle- 
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des för arbetenas afslutande under år 1882 endast skulle 
erfordras ett anslag af 500,000 Kronor; så föreslog 
Kongl. Maj: t Riksdagen: 

»att for fullbordande af arbetena å ej mindre den re- 
dan beslutade delen af Norra stambanan genom Norrland 
än ock tvärbanan mellan Torpshammar och Riksgränsen 
för är 1882 anvisa 500,000 Kronor»; 

hvilken framställning äfven den 27 April 1881 blef 
af Riksdagen bifallen. 



Arbetenas fortgång under år 1881. 

A den uppåtgående banan, norr om Ljusdal, blef den 
stora bankfyllningen öfver Löfnässundet afslutad; alla åter- 
stående terrasserings- och brobyggnadsarbeten mellan Ljus- 
dal och Ramsjö fullbordade; Hennans och Ramsjö statio- 
ner färdigbygda, samt alla kompletteringsarbeten mellan 
Ramsjö och Ange utförda: så att hela bansträckan mel- 
lan Ljusdal och Ange, utgörande i längd 9,8 mil, från 
och med den 16 September kunde för allmän trafik upp- 
låtas och derigenom direkt förbindelse mellan Stockholm 
och såväl Sundsvall som Östersund åvägabringas. 

A tvärbanan mellan Östersund och Riksgränsen full- 
bordades i det närmaste återstående terrasseringsarbeten, 
hvarigenom ytterligare 4,3 mil banvall blef färdigbildad. 
Derjemte färdigbyggdes den stora bron öfver Lidals-elfven 
vid Krokom, hvarjemte de väsentligaste arbetena å alla 
de mellan Nälden och Riksgränsen anlagda bangårdame 
afslutades, samt sliprar och räler utlades å sammanräk- 
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nadt 7,4 mil bana. Härigenom kunde den ll,i mil långa 
bandelen mellan Trångsviken och Riksgränsen den 16 
Oktober öppnas för allmän trafik, livilken trafik från och 
med den 1 December äfven kunde utsträckas till den 1,6 
mil öster om Trångsviken belägna Näldens bangård (hvil- 
ket var af synnerlig vigt aldenstund farbar landsväg till 
Trångsvikens station då saknades). Arbetena mellan Näl- 
dens station och Östersund, 3 mil i längd, framskredo 
jemväl så till vida att den färdigbildade banvallen blef 
belagd med räler, så att, ehuru fullständig ballastning och 
åtskilliga kompletteringsarbeten icke medhunnos, denna 
bandel kunde, efter den 10 November, då sista rälen ut- 
lades, med lokomotiv befaras, hvarigenom en oafbruten 
jernvägsförbindelse med Trondhjem möjliggjordes. Under 
året blefvo således icke mindre än 22,4 mil bana öppnade 
för trafik, hvarigenom sammanräknade längden af de vid 
1881 års utgång för allmän trafik upplåtna delarne af 
stambanan genom Norrland utgjorde 50,5 mil. 



1882 års arbeten. 

Under år 1882 färdiggjordes alla mellan Östersund 
och Nälden återstående arbeten; kompletterades terrasse- 
ringsarbetena och ballastningen mellan Nälden och Riks- 
gränsen; afslutades alla husbyggnader å bangårdame, hvar- 
ibland en banhall vid Storliens station; samt fullborda- 
des alla andra återstående arbeten: så att tvärbanan i sin 
helhet kunde den 22 Juli högtidligen invigas och der- 
efter för allmän trafik fullständigt upplåtas. 
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Då den norska jernbanan från Riksgränsen till Trond- 
hjem redan förut var färdigbyggd, så var härigenom det 
väsentligaste ändamål uppnådt, som åsyftats med stamba- 
nans genom Norrland anläggning, nämligen åvägabrin- 
gandet af en lätt förbindelse mellan stora och af en kraf- 
tig utveckling mägtiga landsdelar och Nordsjöns ständigt 
isfria kuster — en förbindelse, hvars förmåga att utveckla 
de båda rikenas näringslif och befrämja de båda folkens 
umgänge i sant broderlig anda icke heller lärer komma 
att förneka sig. 
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Uti efterföljande tabell är sammanfattadt hvad som 
i förestående historik, i tidsföljd, blifvit meddeladt, rörande 
såväl de medel, som anvisats till stambanan genom Norr- 
land, som ock längden af de imder de olika åren till all- 
män trafik upplåtna bansträckorna. 



?iir JLret 


Anvisade medel 
i Kronor. 


Mil bana öppnad 
för allmän trafik. 


1874 


200,000 




1875 


3,000,000 


/ 


1876 


4,500,000 


3,6 


1877 


6,000,000 


2,6 


1878 


6,000,000 


9,5 


1879 


7,000,000 


11,3») 


1880 


7,200,000 


1,* 


1881 


6,000,000") 


22,4 


1882 


• 500,000 


3,0 



Summa 40,400,000 öS,?**) 

*) deruti inberäknadt det 0,2 mil långa utgrenings- 
spåret från Kilafors station till sjön Bergviken. 

^) deruti inberäknadt Jemtlands läns bidrag af 
900,000 Kronor. 



II. 



TEKNISKA GRUNDER 



D 



å Riksdagen vid beslutet om att stambanan ge- 
nom Norrland skulle byggas i öfverensstämmelse med 
hvad Kongl. Maj:t derom föreslagit, bestämde: 

»att alla de besparingar i anläggningskostnaden skulle 
iakttagas, som vid användande af en mindre hastighet 
vore förenliga med en förväntad inskränktare trafiks for- 
dringar», 

så blef deraf en följd att de bestämmelser, som förut 
tillämpats vid byggandet af Statens öfriga, söder om Gefle- 
Dala-banan belägna, jernvägar, beträffande de normala 
måtten för banvallen med hvad dertill hörer, äfvensom 
för till banans öfverbyggnad erforderliga konstruktioner 
m. m., icke obetydligt måste förändras. 

Det torde derföre vara lämpligt att här, innan detalj- 
beskrifiiingen öfver denna bana vidtager, lemna en kort 
redogörelse för de tekniska grunder, som blifvit följda, 
och det byggnadssätt, som blifvit användt vid den Norr- 
ländska stambanan. 
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Lutningsförh&Uanden. 

Af stambanans genom Noniand sammanräknade längd^ 
utgörande 53,5 mil, falla 24,9 mil a den uppåtgående ba- 
nan Storvik-Ånge och 28,6 mil å tvärbanan Torpshammar- 
Kiksgränsen. 

Å hela den uppåtgående banan har det lyckats att 
utlägga jernvägslinien så att icke starkare lutning än 1 
på 100 dervid behöft användas. 

Samma gynsamma maximum af lutningsförhållande 
har äfven å tvärbanan kunnat erhållas från dess utgångs- 
punkt vid Torpshammar ända fram till det 16,6 mil der- 
ifrån belägna Ytterån. 

Å den återstående delen af tvärbanan, mellan Ytter- 
ån och Riksgränsen, har det deremot icke kunnat undvikas 
att använda brantare lutningar; och har på denna 12 mil 
långa sträcka den största tillåtna lutningen måst bestäm- 
mas till 1 på 60. 

Å bansträckan närmast Riksgränsen förekommer dock 
på 5,120 fots längd ett lutningsförhållande af 1 på 52, 
hvilket således är något brantare än det för den Norr- 
ländska stambanan antagna största lutningsförhållandet af 
1 på 60, men då banans fortsättning inom Norge fortgår 
med samma lutning och ifrågavarande handel imder alla 
omständigheter kommer att trafikeras med Norsk materiel, 
— enär den omkring 12,000 fot från Riksgränsen belägna 
bangården vid Storlien måste blifva gränsstation, der 
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l^antågen komma att ombytas — så hade fördelen af att 
nedbringa denna kortare lutning till 1 på 60 icke mot- 
svarat den ganska betydliga kostnad, som dermed skulle 
blifvit förenad. 



Krökningsförh&Uanden. 

Å den uppåtgående banan förekomma å de första 20 
milen eller ända upp till Ramsjö station inga kurvor med 
mindre radier än 2,000 fot. Å den återstående, nära 5 

o 

mil långa, bansträckan till Ange hafva dock å några stäl- 
len skarpare kurvor, dock ej med mindre radier än 1,500 
fot, måst användas; hvilket krökningsförhållande likväl 
■endast eger rum å tillsammans 8,898 fot i längd. 

Å tvärbanan mellan Torpshammar och Riksgränsen 
ega gynsamma krökningsförhållanden rum på den del af 
banan, som följer Ljungans dalgång fram emot Ange, 
å hvilken sträcka endast kurvor med radier af 2,000 fot 
och demtöfver behöft användas, med undantag likväl af 
tvenne kurvor med 1,000 fots radier å ömse sidor om 
bron öfver Ljungan vid Vestanå. Vid uppstigandet från 
nämnde dalgång till Refsunds-sjön, äfvensom utmed denna 
sjö ända fram till mötesplatsen vid Hållsta-sjön har linien 
deremot på flera ställen måst utläggas med radier af 1,500 
och till och med af 1,200 fot. Från nämnde mötesplats 
och öfver den egentliga Jemtlands-platån ända fram till 
Dufeds station, en sträcka af öfver 13 mil, äro kröknin- 
garna relativt obetydliga, och endast på några få ställen, 
der svårare terräng förekommit, nämligen vid Näjdens 
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station och Undersåkers kyrka, hafva kurvor med 1,500 
fots radier måst begagnas; äfvensom vid Hjerpe-strömmen 
och Åre-sjön trenne mindre kurvor med 1,000 fots radie 
behöft utläggas. 

Vester om Dufed och å den egentliga flelltrakten 
fram till Storliens station äro krökningsförhåUandena icke 
så gynsamma, ehuru kurvor med den föreskrifiia minsta 
radien af 1,000 fot äfven derstädes ganska sparsamt före- 
komma; hvaremot å bansträckan från Storlien till den 
12,565 fot derifrån belägna Kiksgränsen linien måst ut- 
stakas med kurvor af uteslutande 1,000 fots radie. 



Banvallen. 

För banvallens tvärprofiler äro följande måttbestäm- 
melser faststälda såsom normala: 

Bankarnas krönbredd 16 fot 

Bottenbredden i jordskärningar 24 » 

varande i dessa mått doseringsbeklädnadens 

tjocklek icke inberäknad. 
Bottenbredden i bergskärningar med dike endast 

å ena sidan... 16 » 

Bottenbredden i bergskärningar med dike å båda 

sidor 18 » 
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Broar. 



Å stambanan genom Norrland förekomma icke min- 
dre än 82 stycken broar af större spännvidd än 10 fot^ 
medelst hvilka vattenöppningar af sammanräknadt 6,394 
fot i längd äro öfverbygda. Alla dessa brobyggnader vora 
i det ursprungliga förslaget beräknade att uppföras med 
öfverbyggnad af trä. De med detta byggnadssätt oskilj-^ 
aktigt förenade olägenheter, bestående af kort varaktighet 
och till följd deraf ökad underhållskostnad och svårighet 
att, isynnerhet vid broar med större vattenöppningar, un-^ 
der pågående trafik utbyta öfverbyggnaden mot ny sådan,, 
antingen af trä eller jem, samt nödvändigheten att, då 
öfverbyggnad af trä icke lämpar sig för stora spännvidder,, 
uti flere af elfvarna uppföra kostsamma och för den i aUa 
dessa vattendrag förekommande flottningen synnerligt hin- 
drande mellanpelare — i förening med den omständig- 
heten att trävirke af så grofva dimensioner, som skulle 
behöfvas vid större broar, icke kunde af erforderlig fast-^ 
het och styrka erhållas från skogame i dessa nordligt 
belägna trakter — föranledde Styrelsen att hos Kongl. Maj: t 
tid efter annan göra särskilda framställningar om att i 
stället få använda öfverbyggnader af jem, hvarigenom till- 
fälle ski^e beredas : såväl att använda större spännvidder,, 
som att välja sådana ställen för öfvergången af vatten- 
dragen som för jemvägsliniens rigtning vore fördelaktigast 
(hvUket icke alltid är möjligt der träöfverbyggnad använ- 
des), äfvensom att, der brouppsättningsställningar skulle 
vara svåra att anbringa, hopsätta öfverbyggnaden på jern- 
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Tägsbanken invid något af landfästena och sedan draga 
-densamma öfver vattnen. 

Till dessa framställningar lemnade Kongl. Maj:t äfven 
«itt bifall. 

Jemöfverbyggnadema äro konstruerade med den 
styrka och bärighet, att Statens år 1875 befintliga tyngsta 
lokomotiv deröf^er kunna passera, och med hänsyn här- 
till är den största tillfälliga last, som broarna kunna kom- 
ma att uppbära, antagen till: 

55 Centner pr sträckfot för broar med 15 — 19 fots spann 
50 » » » » » » 20 — 24 » » 

45 » » » » » » 25 — 30 » » 

40 » » » » » » 31 — 40 » » 

30 » » » » » » 41 — 50 » » 

24 » » » » » » 50 fot och deröf^er. 

Jernöfverbyggnadema äro beräknade att bära, förutom 
-egen och brovandringens med tillhörande räler vigt, of- 
van nämnda tillfälliga belastning, utan att någon af brons 
alla delar dervid anstränges med mera än Ve ^11^^ högst 
Vb af deras absoluta styrka eller med mer än 10,000 
-skålpund å hvarje qvadratverktum eller 14y400 skål- 
pund å hvarje qvadratdecimaltum af deras genomskär- 
ningsareor. 

Jernbroamas styrka undersöktes genom profbelastning, 
hvarvid vanligen hälften af ofvanstående jemnt fördelade 
last anbringades på midten af hvarje brospann, och var 
tillverkaren af bron ansvarig för att — hvarken för denna 
belastning eller vid brospannets befarande med stor ha- 
stighet af tungt lastade bantåg — större fledring å broreg- 
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lame förorsakades, än högst en tusendedel af deras längd 
mellan stödpunkterna; äfvensom for att broreglarne, efter 
profbelastningens borttagande, återtogo sin ursprungliga 
form. 

Vid utförandet af grundläggnings- och murningsar- 
betena för de större brobyggnaderna a stambanan genom 
Norrland måste ofta användas ett byggnadssätt, som förut 
vid jemvägarnes anläggning söder om Gefle-Dala-banan en- 
dast undantagsvis varit begagnadt. Till följd af de ovan- 
ligt stora vattenvariationer, som imder sommarmånaderna 
«ga rum i de norrländska vattendragen, i förening med den 
betydande tinmierflottning, som under denna tid försiggår, 
■skulle nämligen utförandet af vattenbyggnadsarbeten i dessa 
elfvar under nämnda tid varit förenadt med utomordentliga 
svårigheter och stora kostnader. Vintermånaderna äro der- 
emot den bästa tiden för bedrifvandet af dylika arbeten, 
emedan då såväl vattenståndet i elfvama är lågt, som 
trygghet finnes för hastiga vattenflöden, hvarjemte någon 
tinmierflottning under denna årstid ej kan ifrågakomma. 

Af denna anledning blefv^o äfven grundläggnings- och 
murnings-arbetena för flera af de större broarna verkstälda 
xuider vintermånaderna, hvarvid för att skydda arbetena — 
och isynnerhet det med cementbruk uppförda murverket 
— mot den stränga köld, som vanligen under denna års- 
tid är rådande i dessa trakter, landfästen och bropelare 
blefvo öfverbyggda med träskjul, hvilka imder hela arbets- 
tiden höllos uppvärmda. 

För brobyggnaderna öfver de jQellbäckar, som liafva sitt 

o 

iirspnmg på Åreskutans södra sluttningar — hvilka bäo- 

6 
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kar vid snösmältningen starkt flöda och framrinna med 
stor hastighet, förande med sig större och mindre rullste- 
nar i stor myckenh^t — måste till förekommande af skador 
och utskärningar särskilda anordningar vidtagas; bestå- 
ende deri, att på den sidan af bron, hvarifrån vattenflödena 
inströmma, och på ett a&tånd af omkring 30 fot från 
banans medellinie, spåntade och i cement murade trapp- 
afsatser uppfördes, hvarigenom kaskader bildas för vattnet^ 
som derefter sakta framrinner genom sjelfva broöppnin- 
gen. Derjemte anbringades nedanför hvarje dylik bro 
spåntpålningar, stödda af i cement uppförda murar. 

Då det vid de större broarnas byggnad ansågs lämp- 
ligt att vidtaga anstalter för deras snabba förstörande, i 
händelse under krig deraf skulle göras behof, så föreskrefe: 
»att vid uppförande af sådana broar, hvilkas jernöfver- 
byggnad vore understödd af en eller flera bropelare af 
sten, två jemrör af tre tums diameter, nedgående fyra fot 
djupt i pelame, skulle anbringas i murverket». Uti hvart- 
dera af dessa rör rymmes en dynamitladdning af omkring 
17 skålpunds vigt, genom hvars explosion den åsyftade 
förstörelsen kan åvägabringas. 



Ballast. 

Ballastens bredd i krönet bestämdes till 10 fot och 
dess ^ocklek till 1,6 fot Ballastens genomskärningsarea 
är således 14,3 75 qvadratfot En kubikstång grus räcker 
alltså i det närmaste till 70 fot bana, och till en mil 
jemväg åtgå, normalt räknadt, 517,60 kubikstänger. 
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Sliprar. 

Sliprame hafva en längd af 8 fot och en tjocklek af 
87, veyktum (71 linier) i topp, afskrädd till 6*/, verk- 
tum (54 linier). Det afekrädda hvilplanet för rälen är 46 
linier bredt Genomskärningsarean af en sliper utgör 
0,34 2 qvadratfot och kubikinnehållet af en dylik således 
2,74 kubikfot, hvarjemte dess vigt i medeltal kan antagas 
uppgå till 1,23 centner. 

Sliprarnes afetånd från midt till midt är 2,5 7 fot, 
utom vid rälsskarfvarna, der det endast utgör 1,5 fot. 
Under hvarje räl af den normala längden (24,6 3 fot) äro 
10 sliprar utlagda. Till en mil bana åtgå 14,616 stycken 
sliprar, innehållande tillsammans 40,048 kubikfot virke. 



Baler. 

Den år 1871 uppgjorda planen for arbetena å stam- 
banan genom Norrland afsåg, att denna bana skulle an- 
läggas med så kallad lätt öfverbyggnad och att dervid 
skulle användas räJer af endast 15,5 skålpunds vigt per 
löpande fot, beräknade för den styrka och bärighet, som 
erfordrades för att de, med stöd på hvarje 27, fot af 
rälens längd, skulle kunna befaras af Statens godsvagnar 
med den då högst tillåtna last af 200 centner. Då den 
erfarenhet om rörelsens beskaffenhet som vunnits, innan 
banans byggande beslöts, berättigade till det antagandet att 
trafiken skulle blifva vida större och utveckla sig mycket 



i 
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hastigare än man förestälde sig vid den tid, då den ur- 
sprungliga planen uppgordes, och man således hade skäl 
befara, att, om en så lätt räl som den föreslagna antoges, 
banans trafikförmåga snart skulle visa sig otillräcklig; be- 
stämdes rälsvigten så stor som kostnaden och öfriga om- 
ständigheter medgåfvo eller till 19,39 skålpund per lö- 
pande fot (motsvarande 56 eng. Ibs. per yard). Balerna 
kunde derföre konstrueras så starka, att det blef möjligt 
att på dem begagna såväl de under senare åren anskaf- 
fade godsvagnar med 250 centners bärighet som det icke 
ringa antal då redan befintliga fyrkopplade lokomotiv om 
576 centners vigt ocli sexkopplade godslokomotiv med 
554 centners tyngd, hvilka det skulle vara af stor fördel 
att få använda på denna bana, för att i deras ställe an- 
skaffa nya af den större tyngd och dragkraft, som de äl- 
dre banornas öfverbyggnad tillät; hvilket var af nöden 
för att motsvara den å dessa banor stadigt tillväxande 
trafikens behof Användandet af räler med en vigt af 
19,39 skålpimd per fot skulle dessutom medföra den 
väsentliga förmånen att de vid de öfriga stambanebygg- 
nadema förut nyttjade ballastlokomotiven skulle kunna be- 
gagnas äfven å stambanan genom Norrland (hvilket icke 
kunnat ske, om lättare räler derstädes användts) äfvensom 
bereda tillfälle att välja en rälsektion med samma höjd som 
den å Statens äldre rälsmodell; hvilken ökade höjd vid 
inträffande snöhinder skulle vara \'ida fördelaktigare än 
den, som med räler af endast 157, skålpunds vigt per 
fot skulle kunnat erhållas. 

Med hänseende till: såväl den sålunda bestämda vig- 
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ten som den belastning rälema skulle komma att uppbära 
konstruerades rälen, hvars normala längd är 24 eng. fot (lika 
med 24,6 3 svenska fot), med följande hufvuddimensioner: 

Rälens höjd 474 ^^g- ^^^ = 3,64 dec.-tiun 

RälshufvTidets bredd 27* » » ^— 1,92 » 

Fotens bredd 4 » » = 3^42 9 

Lifvets eller stolpens tjocklek 7, -^ » =^ 0,4 2 » 

Med beräkning af 6-faldig säkerhet och under iaktta- 
gande af ofvannämnda slipersafstånd och upplagsyta har 
en dylik räl en bärförmåga af 132 centner och eger så- 
lunda fullt tillräcklig styrka att motstå det största hjul- 
tryck, för hvilket den, enligt ofvanstående bestämmelser, 
kan komma att utsättas. 

Sedan Byggnads-Styrelsen erhållit Kongl. Majits till- 
stånd att till öfverbyggnad å stambanan genom Norrland 
få använda jernräler af ofvan beskrifha beskaffenhet och 
styrka, så afslöt Styrelsen i slutet af December 1874 med 
:^The Rhymney Iron Company» i Wales kontrakt om leve- 
rans af hela det för Norrlandsbanan beräknade behofvet 
af räler; uppgående till 34,000 tons. 

Sedan omkring två tredjedelar af hela detta rälsparti 
eller 21,600 tons blifvit levererade, lyckades det Styrelsen 
att med tillverkaren afsluta öfverenskommelse om förän- 
dring af den då återstående rälsleveransen på det sätt, 
att räler af stål skulle, utan ökad kostnad för Staten, le- 
vereras i stället för de kontraherade rälema af jem. Der- 
igenom erhölls den stora fördelen att tillfälle bereddes att 
få utlägga räler af stål på alla de delar af denna stam- 
bana, der svårare stigningar eller krökningar komma att 
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förorsaka starkare afaötning af rälerna, nämligen: å den 
8,7 mil långa öfvergången öfv^er vattendelaren emellan 
Ljusnans och Ljungans dalgångar; å den brutna och myc- 
ket krökta bansträckan emellan Gällö och Pilgrimstads 
stationer; samt slutligen å hela den del af banan, som är 
utlagd med stigningar af 1 på 60, nämligen sträckningen 
emellan Ytterån och Eiksgränsen, 11,9 mil i längd. 

Konstruktionen af dessa stålräler, hvilka ega samma 
styrka, bärighet och längd som de förut levererade rä- 
lerna af jem, skiljer sig endast obetydligt från den, en- 
ligt hvilken dessa senare äro tillverkade. Ståträlens ge- 
nomskämingsarea är 403 qvadratdec-linier eller 10 qva- 
dratdec.-linier mindre än jemrälens, som är 413; och dess 
vigt uppgår till 19,05 skålpund per fot, motsvarande 55 
eng. Ibs. per yard; under det jernrälens vigt, såsom förut 
blifvit nämndt, utgjorde 19,39 skålpund per fot eller 56 
eng. Ibs. per yard, 

Stålrälens öfriga dimensioner äro: 
Höjd (lika med jernrälens) 47* eng. tum = 3,6 4 dec-tum 

Eälshufv^udets bredd 2^^^ » » == 1,90 

Fotens bredd 3'73, » » =3,39 

Lifvets eller stolpens tjocklek 7i 6 >^ >• =0,37 > 



» 

» 



Bälstillbeliör. 



Den materiel, som användts för rälernas förbindning 
sinsemellan samt för deras fästande å sliprama, nämligen 
skar^ern, skarfbultar och rälspik, tillverkades med föl- 
jande dimensioner. 
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Jernrälerna äro förbundna med tvenne raka skarflem, 
hvartdera af 18 tums längd, *7i6 ^*^"^s tjocklek och 2*7i6 
tums höjd, vägande 9,4 2 skålpund stycket och försedda 
med fyra bulthål med en tums diameter å de runda och 
•en tums sida å de fyrkantiga hålen ; varande deremot bult- 
hålen i rälerna gjorda I*/* tum långa för att möjliggöra 
rälernas af temperaturvexlingar förorsakade utvidgning. 

Till stålrälernas förbindande sinsemellan användes äf- 
venledes tvenne skar^em — det ena alldeles lika de ofvan 
teskrifiaa och det andra ett så kalladt vinkelskar^em af 
21 tums längd, B^Ve* tums höjd och 7» tums tjocklek å 
lifvet, samt af 15,40 skålpunds vigt. 

Skarfbultarna, som i det närmaste äro lika de förut 
vid Statens jernvägsbyggnader begagnade, nämligen SVg 
tum långa (oberäknadt det "/,^ tum höga bulthufvudet) 
med Vg tums diameter, äro, der de användas vid förbind- 
ningar medelst raka skarflem, försedda med fyrkantiga 
muttrar, men med sexkantiga muttrar vid förbindningar 
medelst vinkelskar^em. Hvarje bult jemte mutter väger 
1,3 5 skålpund. 

De för rälernas fastande vid sina imderlag begagnade 
rälspikarne äro 5*7i6 tum långa och hafva en rektangu- 
lär Vi6X7i6 tums genomskärning samt väga 0,5 skål- 
pund stycket. 

Alla ofvan för rälstillbehörens dimensioner angifiia 
siffror äro uttryckta i engelskt mått. 

Åtgången och vigten af den för en mil bana erfor- 
derliga öfverbyggnadsmaterielen, utom hvad för stations- 
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anläggningar m. 'm. erfordras (h varför vanligen tillägges 
8 procent), uppgår till: 

l:o) För jernräler af 1874 års modell: 

Vigt i Vigt i 

Antal. Tons. Centner. 

Käler 3,000 584 13,961 

Skarjgern 6,000 23,7 566 

Skarfbultar 12,000 7,3 174 

Kälspik 75,000 15,8 375 

Summa 630,8 15,076 

2:o) För stålräler af 1878 års modell: 

Vigt i Vigt i 

Antal. Tons. Centner. 

Räler 3,000 574 13,716 

Raka skarflern 3,000 11,8 283 

Vinkelskarjgern 3,000 19,3 462 

Skarfbultar 12,000 6,8 162 

Rälspik 75,000 15,8 375 

Summa 627,7 14,998 

Af ofvanstående tabeller framgår, att rälstillbehörens 
vigt för jernrälerna utgör 8 procent och för stålrälerna 
omkring 9,5 procent af rälernas vigt. 



Spårutläggning. 

För spårutläggningen i kurvor gäller följande tabell,, 
upprättad med hänsyn dertill att den största tillåtna tåg- 
hastigheten icke får användas på de delar af banan, der 
kurvor med mindre radier än 2,000 fot förekomma. 
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Karrant radie. 

1,000 fot. 


Yttre rlilent höjning. 

24 linier. 


Sp&TTiddent förökning. 

5 linier. 


1,200 


» 


25 


» 


4,6 


» 


1,500 


» 


25 


» 


3,6 


» 


2,000 


» 


27 


» 


2,6 


?> 


2,500 


y> 


22 


» 


2 


:5 


3,000 


» 


18 


» 


2 


» 


4,000 


» 


13 


» 


1,6 


» 


5,000 


» 


10 


» 


1 


» 


6,000 


» 


9 


» 


1 


» 


7,000 


» 


8 


» 


1 


» 


8,000 


» 


7 


» 


0,6 


» 


9,000 


» 


6 


» 


0,6 


» 


L 0,000 


» 


5 


» 


0,6 


» 



Stationsanläggningar. 

Sedan Generalstaben utredt och framlagt de fordrin- 
gar, som ur militärisk synpunkt borde kunna ställas på de 
svenska jernvägama, bestående, hvad stambanan genom 
Norrland beträffar, deruti, att sådana anordningar borde 
vidtagas, att banan i hvardera rigtningen dagligen skulle 
kunna befaras af 15 militärtåg, med en fart af 2 mil i 
timmen, hvarje tåg beräknadt så stort att det kan af ett 
lokomotiv framföras; så bestämdes med hänsyn härtill: 

»att åt trafikstationema skulle gifvas den rymlighet, 
att fripälame emellan hufvudspåret och närmast derintill 
liggande sidospår komme på ett afstånd från hvarandra 
af 1,050 fot å bandelar, der icke brantare stigningar än 
1 på 100 förekomme, och af 800 fot å sådana bandelar, 
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på hvilka stigningar af 1 på 60 förefimnes; med iaktta- 
gande i båda fallen, att stationsplanema finge en sådan 
bredd, att utläggning af flere sidospår blefv^e möjlig», 

hvarjemte beträffande stationernas afstånd från livar- 
andra bestämdes: 

»att, om afståndet emellan mötesstationer eller mötes- 
platser komme att öfverstiga 1,3 mil, tillfallen till ord- 
nande af mötesplatser på lämpligt ställe emellan sådana 
stationer eller platser skola vid banans anläggning bere- 
das medelst banvallens utvidgning och ballastning for 
dubbelt spår, så att ett sådant, då behofv^et det fordrade, 
kunde skyndsamt utläggas». 



Husbyggnader. 

Husbyggnaderna vid stambanan genom Norrland äro, 
med undantag af lokomotivstall och dermed sammanbyggda 
vattentorn, som blifvit uppförda af tegel, samtliga byggda 
af trä. 

De olägenheter, som äro förenade med uppförandet 
af byggnader med liggande virke — hufvudsakligast bestå- 
ende: dels deri, att, i följd af virkets sammanpressning och 
torkning, reparationer och omriktningar måste utforas un- 
der flera år efter det byggnaden blifvit uppsatt, och dels 
i det bristande sammanhanget mellan det liggande virket 
och det stående, som vid eldstadsmurar och väggöppnin- 
gar med flere ställen icke kan imdvikas — föranledde der- 
till att nästan alla husbyggnaderna å denna stambana 
blefvo uppförda af stående virke. 
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Dervid användes antingen timmer, ett redan förut i 
flera delar af Norrland temligen allmänt byggnadssätt, 
eller ock plank. 

Detta sistnänmda byggnadssätt eller det med stå- 
ende plank, som i ganska stor omfattning blifvit användt 
vid jemvägsbyggnaden, synnerligast inom Jemtland, der, 
till följd af forhandenvarande förhållanden, stora upplag af 
gammalt och torrt material fimnos tillgängliga, utfördes 
efter en method, som kan anses alldeles ny och för hvil- 
ken derföre här något fullständigare torde böra redogöras. 

Byggandet af yttervägg med dubbel stående plank 
tillgick i allmänhet sålunda: Syllen, hvilken bör vara 8 
tum i fyrkant, försågs i öfre ytterkanten med en fals af 
37j tums djup och af samma bredd som plankans tjock- 
lek; uti hvilken fals det yttre plankhvarfvet restes. Plan- 
koma, vanligen 3 verktimi tjocka och helst alla af 
samma bredd, hopdymlades derpå så tätt som möjligt, 
hvarjemte hvarje planka nedtill fastades i syllen förme- 
delst två grofva spikar. Sedan på den färdiga ytterväg- 
gens insida blifvit anbragt ett mellanlägg af förhydnings- 
papp, restes de inre plankorna tätt intill de yttre och 
alltid med sömmen midt för hvarje ytterplankas midt; och 
intappades såväl de yttre som de inre plankornas öfre än- 
dar i en i hammarbandet (som har samma dimensioner 
som syllen) uttagen fortlöpande fals. 

Uppfördes byggnaden med endast en våning, så in- 
laxades nedre och öfre bjelklagen, som vanligt, i syllen 
och hammarbanden. Uti tvåvåningshus böra plankorna 
alltid vara så långa, att de medgif\^a vägg till full höjd 
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i ett stycke, och inlaxas dervid det mellersta bjelklaget 
direkte i plankväggen. 

För \'innande af nödig sammanhållning anbringade» 
jernbeslag i byggnadens hörn, tätt ofvan syllen och tätt 
imder hammarbandet, äfvensom, der så erfordrades, dym- 
lingar, naglar, knän och beslag. 

Sedan derefter planksömmarna, såväl utifrån som in- 
ifrån, blifvit omsorgsfullt diktade med dref, bespikades 
plankväggen utvändigt med tjärad förhydningspapp; hvar- 
efter, sedan lukten från denna en eller annan vecka fått 
afdunsta, en yttre brädfodring anbringades. Invändigt spän- 
des otjärad papp, hvarpå antingen direkte tapetserades eller 
ock brädpanel anbringades. Innerväggarna — uti hvilka 
aldrig tjärad papp bör användas — gjordes deremot nå- 
got enklare, isynnerhet der sådana förekommo emellan 
uppvärmda lokaler. 

De hus, som uppforas efter nu beskrifiia byggnads- 
sätt, blifva särdeles varma och dragfria, hvadan de lämpa. 
sig synnerligt väl for ett kallare klimat. Methoden med- 
förde äfven den — synnerligast i dessa nordligt belägna 
trakter, der sommaren är af kort varaktighet — stora för- 
delen, att byggnaden kunde uppsättas på möjligast korta 
tid; hvarpå såsom exempel må anföras, att Östersunds, 
stationshus, som är bygdt i två våningar och har en längd 
af 128 fot med en bredd af 33 fot, blef uppbygdt, in- 
redt, måladt och fullt färdiggjordt på en tid af endast tio 
veckor. 

Erfarenheten har äfven gifvit vid handen, att på or- 
ter, der transporten af materialet icke ställer sig allt för 
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dyr, kostnaden för på detta sätt uppförda byggnader icke 
i någon afsevärd mån öfverskrider den, för hvilken lika 
stora hus kunna uppföras med liggande timmer. 



Normalprofll m. m. 

Bestämmelserna rörande normalprofilen för det fria 
runamet, äfvensom för alla här ofv^an icke berörda anord- 
ningar vid banbyggnaden jemte stationsanläggningar; äf- 
vensom för stängsel, telegraf och signaler äro alldeles lika 
med dem, som varit gällande vid de öfriga stambanorna; 
och då härför finnes utförligt redogjordt i den öfver be- 
mälda stambanor af StjTelsen utgifha teknisk-ekonomiska 
beskrifoing, torde det vara öfverflödigt att här åter upp- 
repa de bestämmelser som för dessa banor i berörda af- 
;seenden legat till grund. 



III. 



DETALJBESKRIFNING 



^ 



Stambanan genom Norrland genomgår på sin 53,5 
mil långa sträckning emellan Storvik och Riksgränsen mot 
Norge vid Storlien endast tre län, nämligen Gefleborgs, 
Vestemorrlands och Jemtlands. Af hela dess längd ligga 

21.8 mil inom Gefleborgs, 7,9 mil inom Vestemorrlands 
och 23,8 mil inom Jemtlands län. 

På grund såväl af banans hufvudrigtaingar som af 
den trafik, som å de olika bandelame kommer att ega 
rum, kan denna stambana naturligen indelas i 2:ne huf- 
vudafdelningar, nämligen: 

Den uppåtgående banan mellan Storvik och Ange, 

24.9 mil i längd, och 

Tvärbanan mellan Torpshammar och Riksgränsen 
28,6 mil. 

Den uppåtgående banan utgår från Storviks station 
och antager nästan omedelbart derefter en nära nordlig 
rigtning, i hvilken den är framdragen 6,i mil eller ända 
till Holmsvedens station. På denna sträcka skär banan 
tvärs öfver Storåns, Jädraåns, Testeboåns, Gopåns och 
Ttteråns dalgångar och mellan dem liggande vattendelare. 
I närheten af öfvergångame öfver dessa vattendrag, å 
hvilka samtliga betydande timmerflottning eger rum, äro 
trafikstationer anlagda. JFrån Holmsveden, den punkt, der 

jemvägen ligger närmast kusten af Östersjön (på ett af- 

7 



i 



98 

stånd &ån densamma af endast 27^ mil), antager linien 
en mera vestlig rigtning, uti hvilken den sedan, trängande 
mer och mer in i landet, fortlöper på en längd af 17 
mU eller till östavalls station i Medelpad. Mellan Holm- 
sveden och det 1,6 mil norr derom belägna Kilafors öf- 
vergår jemvägen den stora landhöjd, som i söder begrän- 
sar Ljusne-elfe vidsträckta, öfver 180 qvadratmil omfat- 
tande, flodområde; och genom ett från Kilafors station 
ned till den närbelägna sjön Bergviken anlagdt sidospår 
upphemtas den rörelse, som tillföres af den kombinerade 
ångbåts- och jemvägstrafiken mellan nämnde sjö och Sö- 
derhamn. Det är äfven från denna station som en direkt 
jemvägsförbindelse mellan den uppåtgående banan och 
staden Söderhamn är föreslagen att utgå. 

Vid Kilafors har jemvägen kommit in i Ljusnans 
egentliga dalgång, som derefter följes på 7,5 mils längd 
fram till Ljusdal. Anlagd på vestra sidan om detta vat- 
tendrag framgår banan genom Hanebo, Bollnäs, Arbrå, 
Undersviks och Jerfsö socknar. Ej långt ifrån sistnämnda 
sockens norra gräns öfvergår jemvägen Ljusne-elf vid 
Edänge-fallet och skär derefter öfver Hybo kanal och flott- 
led. Vid den helt nära härintill belägna så kallade Svin- 
hammars-bommen särskiljas de virkespartier, som trans- 
porteras på den i senare tider inrättade flotfleden åt Hu- 
diksvall (Ljusne-Dellens flottied), ifrån de partier, som vi- 
dare flottas på Ljusne-elf till Söderhamn och i närheten 
deraf belägna sågverk, och det är äfven från Hybo, som 
en jemväg, beredande en beqväm utfiartsväg från Stats- 
banan till utskeppningsort, är ifrågasatt att anläggas till 
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Hudiksvall. Från Hybo följer banan elfvens östra strand 
till Ljusdal. Strax norr om Ljusdal skiljer sigjemvägen 
från Ljusne-elf, följer derefter en af denna elfe största 
tillflöden, den norrifrån kommande Let-elfven, fram till 
Löfiiässundet, hvarest Storsjön öfvergås, och fortgår vidare 
till Välje, hvarifrån den fortsätter utmed östra stranden 
af sjön Hennan fram tiU Eamsjö. Ifrån Eamsjö stiger 
banan, följande Tvärings-ån, uppför den betydliga vatten- 
delaren mellan Ljusnan och Ljimgan, hvars lägst liggande 
punkt passeras i närheten af Mellansjö station. Från 
Mellansjö sänker sig jernvägen utmed Juan ned till Ljun- 
gans dalföre, som den uppnår vid det helt nära Holmsjön 
belägna Östavall, hvarest en station är anlagd, från hvilken 
genom en kortare utgreningsbana Hafverö-vattnens vid- 
sträckta vattenområden kunna sättas i jernvägsförbindelse 
med Simdsvall och trafiken derigenom få en betydlig till- 
växt genom från dessa trakter kommande skogseffekter. 
Efter att 0,4 mil norr om Östavall hafv^a öfvergått Ljunga- 
elf gör jernvägen en skarp sväng åt öster för att, föl- 
jande nämnda elfe norra strand, framgå till sin slutpunkt 
vid Ange, der banan förenar sig med tvärbanan. 

Tvärbanan utgår från den vid Sundsvallsbanans änd- 
punkt anlagda stationen Torpshammar och är derifrån på 
sin första sträckning utlagd i nästan rakt vestlig rigtning 
å en längd af 3,6 mil till Ange. Livid Torpshammars 
station öfvergår banan Gimån; följer derefter Ljungans 
norra strand till Borgsjö-sjöns utlopp vid Vestanå, der 
tvärbanan första gången går öfver Ljungan; fortlöper vi- 
dare utmed Borgsjö-sjöns och Ljunga-elfe södra stränder 
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till Parteboda, der elfven andra gången passeras; samt 
stiger derefter upp till Ange station, der den uppåtgående 
stambanan tillstöter. Yid Ange gör banan en temligen 
tvär krökning och antager dervid en nord-nordvestlig rigt- 
ning, som den bibehåller å 5,i mils längd ända tiU Gällö- 
sundet. Efter att hafva passerat Ange station stiger jern- 
vägen, utefter Dysjöåns dalgång, upp till Dysjön, följer 
dess östra strand och höjer sig vidare, under jemn stigning, 
upp tiU Kotjern, der banan kommit upp på den egentliga 
Jemtlandsplatån, hvars formation är så plan och jenm, 
att jernvägen vid passerandet öfver densamma — om afse- 
ende icke fästes vid de i linien liggande mindre höjder och 
vattendelare, som öfvergås eller genomskäras — bibehåller 
ungefar samma höjd öfver hafvet på en längd af nära 
16 mil eller ända fram tUl Undersåkersbygden. Från 
Kotjern framgår banan öster om Bensjön och framkommer 
vid Sjöändetorpet till den stora Eefeimds-sjön, utmed hvil- 
ken densamma är anlagd på en längd af 4 mil och vid 
hvars östra strand icke mindre än 4 trafikstationer äro upp- 
förda, nämligen vid Bräcke, Stafre, Gällö och Pilgrimstad. 
Eedan vid Gällö förändrar linien hufvudrigtning så att 
den der antager en nordvestlig sträckning, uti hvilken den 
sedan framgår på en längd af 6,5 mil till Krokom. Från 
Pilgrimstad framgår banan utmed sjön Svänglingen samt 
Hållsta- och Locknesjöarne och framkommer vid Brunflo 
till Storsjön, som derefter följes fram till Östersund; den 
enda stad, som omedelbart beröres af den Norrländ- 
ska stambanan. Genom den invid sjöstranden i stadens 
södra ände anlagda stationen är jernvägen satt i direkt 
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förbindelse med den i flera rigtningar sig utgrenande 
Storsjön, till hvars stränder, som hafva en utsträckning 
af öfver 27 mil, icke mindre än 17 socknar gränsa. Förbi 
Östersund är jemvägen framdragen utmed sjöstranden och 
vester om de bebyggda stadsdelarne och fortlöper derefter, 
all^emt utmed Storsjön, till Krokom, der linien antager en 
nästan rakt vestlig hufvudrigtning, hvilken den sedan bi- 
behåller på den återstående 13,6 mil långa sträckningen 
till Riksgränsen. Yid Krokom öf^ergår banan Indals- 
elfven och framgår derefter utmed sjön Nälden, invid 
hvars södra strand en, synnerligast för Offerdalstrakten, 
särdeles välbelägen station är anlagd; fortsätter utmed 
Faran, berör Storsjön ytterligare vid Ytterån, skär öfver 
höjdsträckningen vid Åse samt träffar åter Storsjön vid 
dess norra ände, der, vid en af denna sjös bästa hamnar, 
stationen Trångsviken är anlagd med lastbrygga och upp- 
lagsplatser. Efter att hafva gjort en krökning förbi norra 
änden af Trångsviken skär jemvägen tvärs öfver Matt- 
marshöjden och framkommer vid öfverocke till Indals- 
elfven, å hvars norra strand den vidare är utlagd förbi 
Mörsill och utmed sjön lithen fram till den vid Hjerpe- 
strömmens utlopp anlagda Hjerpens station, hvarifrån 
en utgreningsbana är föreslagen att framdragas till det 
0,9 mil norr derom vid södra änden af Kallsjön belägna 
Bonäset, för att derigenom sätta denna sjös vidsträckta 
vattenområde i direkt beröring med jemvägen. Banan 
öfvergår derefter Hjerpe-strömmen, vester om hvilken den 
är utlagd i stark stigning förbi Undersåkers kyrka fram till 
Halland, hvarifrån den fortlöper, först utmed Indals- 
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elfv^en och sedan utefter Åresjöns hela längd, samt fram- 
kommer till Dnfed, der — vid Forssa-forsen — Indals-elfven 
ånyo passeras, omedelbart hvarefter en stark och öfver en 
mil lång stigning vidtager upp till Gefejö, hvarest banan 
nått upp till iQellplatån, hvilken den sedermera öfvergår 
förbi Tångböle, Ånn, Enafors, Visjöån och Storlien. Emel- 
lan Visjöån och banans ändstation Storlien fortlöper li- 
nien å en längd af 0,6 mil öfver det egentliga ^ellet och 
öfvergår dervid, omkring 3,000 fot öster om nämnda sta- 
tion, banans högsta punkt, som är belägen 2,025 fot öfver 
hafvet 

Uti efterföljande detaljbeskriJöiing, hvilken for vin- 
nande af större redighet är uppstäld stationsvis, fin- 
nas närmare beskrifiia alla for bananläggningen utförda 
arbeten af mera omfattande beskaffenhet, hvaribland de 
m&nga och betydliga brobyggnaderna intaga ett framstå- 
ende rum ; hvarjemte, då denna bana följer större vatten- 
drag och sjöar på en sammanräknad längd af öfver 20 
mil och dervid genomgår flere af landets vackraste trak- 
ter och å en del af sin längd framgår mellan mägtiga 
flellpartier, äfven i beskrifiiingen de ställen bKfvit påpe- 
kade, der de mest sevärda naturskönheterna förefinnas. 

Såsom bilagor till denna beskrifiiing medfölja: 

Blad 1. Öfversigtskarta, Dels för att lemna en öfversigt 
af Stambanans genom Norrland hela sträckning 
och dels för att framställa hufvudformationen 
och allmänna beskaffenheten af den del af 
Norrland — mellan Bottenhafvet och Riksgrän- 
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sen — som denna stambana genomlöper, har 
denna öfversigtskarta, blad 1, blifvit uppgjord. 

Då, såsom bekant, höjdförhållandena ut- 
öfv^a ett stort inflytande på klimat, yäxtlighet 
och befolkningens fördelning, och det således 
är af stort intresse att åskådliggöra dessa inom 
Norrland så betydligt yexlande förhållanden, 
hafv^a för detta ändamål alla de höjduppgifker 
som från skilda håll kunnat erhållas blifvit 
samlade och på grund af dem markens höj- 
ning öfver hafvet på kartan utmärkt medelst 
horizontela skämingslinier samt teinter af 
tilltagande mörkhet för ökad höjd, d. v. s. 
förmedelst en s. k. »blandad afbildningsme- 
thod». 

Sättet för höjdförhållandenas afläsande 
finnes å sjelfva kartan närmare angifvet. 

Blad 2 och 3. Detaljkartor öfver sträckningarna för 
den uppåtgående banan (blad 2) och för tvär- 
banan (blad 3), upprättade i skalan 1 : 200,000. 

Blad 4 och 5. Öfversigtspro filer. För att åskådliggöra 
banans lutningsförhållanden och de ganska 
märkbara skiljaktigheter, som i detta hän- 
seende förekomma, äro tvenne öfversigtspro- 
filer uppgjorda, den ena (blad 4) öfver den 
uppåtgående banan från Storvik till Ange och 
den andra (blad 5) öfver jemvägens hela sträck- 
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ning, tvärs öfver den Skandinaviska halfön, 
mellan Snndsvall och Trondhjem, i hvilken 
senare profil således äfven den enskilda banan 
mellan Snndsvall och Torpshammar samt den 
norska Statsbanan från Biksgränsen till Trond- 
hjem ingå. 



Den uppåtgående banan 
STORVIK-ÅNGE. 

Omedelbart efter det banan lemnat Storviks station 
— belägen 20,4 mil från Stockholm och på en höjd af 241 
fot öfver hafvet — svänger den medelst en lång kurva till 
venster, derigenom antagande en nästan nordlig rigtning, 
hvilken den sedan bibehåller till långt upp iHelsingland; 
genomskär derefter den odlade och väl bebyggda trakten å 
ömse sidor om Yalbyggeån, öfver hvilken å banan är 
framdragen formedelst en jembro med trenne spann, det 
mellersta af 32 fots och de båda andra af 30 fots vidd, 
understödda af tvenne stycken, 6,6 fot höga, af smidt 
jem sanunansatta pelare, hvilka i jernfundament hvila på 
det till 2 fot öfver högsta vattenytan uppförda murverket. 
Vigten af det smidda och valsade jemet, som användts 
till denna broöfverbyggnad, uppgår till 447,7 6 centner, 
och af det gjutna jemet till fimdamenten och brosadlame 
till 70,08 centner. Till höger har man en vacker utsigt 
öfver Näsbyggesjön med derintill liggande åkerfält, hvilka 
genomskäras af den här i ostlig rigtning anlagda Gefle- 
Dala-banan. 

Norr om Yalbyggeåns dalgång öfvergår banan en 
ödslig, men ganska ' jemn och för jernvägsanläggningen 
gynsam terräng ända fram till Storån, som passeras på 
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en 317,4 6 centner vägande jembro med trenne samman- 
byggda brospann af 2 fots höjd (hyartdera af 25 fots fri 
spännvidd), understödda af tvenne från fast botten uppmu- 
rade stenpelare. Strax på andra sidan om denna bro 
framkommer banan till 

Ashammars station, 

— 21,1 mil från Stockholm och 825 fot öfver hafvet — 
belägen helt nära det ställe der jernvägen skär den från 
Svärdsjö socken i Dalame kommande allmänna landsvägen, 
som genomgår ett for trafiken å stambanan ganska vigtigt 
bruksdistrikt. Norr om denna station genomskär banan på 
en sträcka af nära '/s ^^ idel skogsmark, omvexlande 
med kärr och mossar, tills den vid Nedre Järbo inkom- 
mer i Jädraåns odlade dalgång, som derefter följes — der- 
vid flere djupt nedskurna raviner måst öfvergås — hvar- 
efler den skär den från Kungsfors bruk kommande lands- 
vägen, passerar vester om Järbo nybyggda och ganska 
prydliga träkyrka samt framkommer till 

Järbo station^ 

21,9 mil från Stockholm och 359 fot öfver hafvet. 

De härstädes uppförda många kolbryggoma och den 
mängd sågblock, som under flottningstidema alldeles fylla 
den nedom stationen framflytande Jädran, angifvra tydUgt, 
att man redan nu kommit upp till de trakter af landet, 
der tillgodogörandet af skogens produkter utgör den för- 
nämsta och hufvudsakligaste näringsgrenen. 
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Tätt invid Järbo station passeras Jädran fönnedelst en 
större bro, den första af de många stora och dyrbara bro- 
byggnader, som förekommit a stambanan genom Norrland. 

Denna bro har fem spann — det mellersta, öfver den 
egentliga strömfåran, af 70 fots vidd och fyra sidospann, 
hvartdera af 28 fots öppning. Grunden för densanmia 
utgöres af tvenne 21 fot höga, infylda, landfästen, och fyra 
mellanpelare, af hvilka de tvenne i sjelfva elfstränderna för- 
lagda äro byggda på pålar, ofvanpå hvilka murverket är 
uppfördt tiU en höjd af 3 fot öfver elfvens högsta vatten- 
yta; då deremot de andra tvenne blifvit i elfdoseringama 
uppmurade, från fast botten, till 2 fots höjd öfver marken. 
Ofvanpå dessa stenpelare äro uppsättningar af smidt och 
valsadt jem anbragta, tvenne 24 fot höga och tvenne med 
en höjd af 20 fot. Sjelfva öfverbyggnaden, som likaledes 
är af jem, har en längd af 191 fot. Dess öfverkant ligger 
40 fot öfver lägsta vattenytan i elfven, och till densamma, 
äfvensom till mellanstöden, hafva 1285,30 centner smidt 
och valsadt jem erfordrats, hvarjemte 273, ii centner gju- 
tet jem åtgått till fundament på pelarne och brosadlar å 
landfästena. 

Efter att hafva öfvergått denna bro fortlöper banan i 
en lång stigning af 1 på 100 upp tiU Hålldam-sjön och 
genomgår derefter å en sträcka af IV, mil en enformig 
skogs- och kärrtrakt, hvarefter den invid Åbro inkommer 
på en öppnare terräng, der man har framför sig en vacker 
utsigt öfver den af höjder omgifiia Hammarsjön, vid hvars 
vestra strand Brattfors bruksbyggnader framskymta. Litet 
längre mot norr erbjuder sig en ännu större och vidsträck- 
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tare vy öfver Bysjön, bakom hvilk^n de ansenliga bergs- 
sträckningar, som utgöra öfvergången frän Gestriklands 
slättbygd till det skog- och bergrika Helsingland, för- 
tona sig. 

Efker att hafva passerat Yij-ån börjar banan sänka 
sig. TUl venster synes Vij bruks prydliga manbyggnad 
och Uggelbo välbyggda kyrka, och vid den långa lutnin- 
gens slut inkommer man på den vid Testebo-åns södra 
strand anlagda 



Ookelbo station, 

24,0 mil från Stockholm och 262 fot öfver hafvet. 

Yid eller i närheten af Ockelbo kommer en jemväg 
af 4 mils längd, hvarå arbetet, på Ockelbo-verkens egares 
bekostnad, redan under flere år pågått, att förena sig med 
stambanan. Denna -jernväg, som utgår från Vintjäms 
grufvor, är afsedd att såväl sins emellan som med stam- 
banan förena de vid Vintjäm, Björnmossen, Tallås och 
Jädraås anlagda verken. Den har en spårvidd af 3 fot 
och är redan fardigbygd samt trafikerad till sist nämnda, 
17* niil från Ockelbo belägna plats. 

Invid Ockelbo station passeras Bysjöns utlopp på en 
bågbro af jem med 140 fots fri spännvidd. Brons båda 
landfästen äro grundlagda på pålar, och jemöfverbyggna- 
dens vigt uppgår tiU 1513,34 centner. På andra sidan 
om denna bro börjar banan stiga uppför vattendelaren 
emellan Testeboåns och Gopåns dalgångar och höjer sig 
här nära 200 fot på något öfver en mils längd. Vatten- 
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delarens högsta punkt (457 fot öfver häftet) uppnås vid 
Hedsjö mötesplats, hvarifrän banan äter sänker sig, nä- 
stan oafbrutet på 15,000 fots längd, livaraf 9,782 fot med 
en sammanhängande lutning af 1 på 100, ned till Hel- 
singlands-gränsen, som passeras 0,i mil söder om Lingbo 
station. Ända ifrån Ockelbo genomgår banan endast skogs- 
och kärrmarker, och inga anmärkningsvärda arbeten haf\ra 
härstädes erfordrats. Gränsen mellan Gestrikland och 
Helsingland utgöres af Gopåns sydligaste gren. Denna 
å har trenne, helt nära hvarandra belägna, grenar mellan 
hvilka tvenne flottningsrännor äro anlagda, till följd hvaraf 
det för jemvägens framdragande varit nödigt att på en 
sträcka af endast 1,500 fot bygga icke mindre än fem 
mindre broar. 

Vid en svängning, som linien gör invid Gopån, har 
man till höger en präktig utsigt öfver lingbosjön med 
deri utspringande vackra uddar, och, på andra sidan om 
sjön, Lingbo bys välbyggda gårdar och kyrka, hvarjemte 
några invid sjöns norra strand anlagda ångsågar bidraga 
att gifva liflighet åt landskapet. 



Lingbo station, 

25,6 mil från Stockholm och 321 fot öfv^er hafvet. 

På andra sidan om denna station börja arbetena blifva 
af svårare beskaffenhet. Det första mera omfattande jord- 
arbetet förekommer på det ställe, der jernvägen är fram- 
dragen öfver sundet emellan Gårds- och Yttersjöame på 
en 1,400 fot lång bank, som till en del är utfyld på lös 
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botten. Midt i denna bank på en af naturen bildad fast 
förhöjning är den for vattendragets genomsläppande er- 
forderliga bron anlagd. Denna bro har ett midtspann af 
40 fots vidd och tvenne sidospann med 30 fots fria öpp- 
ningar. Jemöfverbyggnaden är understödd af tvenne 11 
fot höga, af helvalsade J balkar sammansatta mellanstöd, 
och vigten af det till brospannen och pelame använda 
smidda och valsade jernet uppgår till 519,63 centner samt 
af det till fundament och underlag begagnade gjutjemet 
till 102,89 centner. 

Strax efter det jernvägen skurit allmänna landsvä- 
gen mellan lingbo och Skogs gästgifvaregårdar, fram- 
kommer den till den vackert belägna 



Holmsvedens station, 

26,5 mil från Stockholm och 291 fot öfver hafvet. 

Banan följer derefter Hernebosjön och stiger sedan 
uppför den vestra starkt sluttande stranden af Henninge- 
sjön, med utsigt öfver detta nedanför liggande, af ganska 
stora höjder begränsade, vatten. 

Anda fram tUl Eöstbo mötesplats, 0,7 mil från Holm- 
sveden, hafva icke obetydliga jemvägsarbeten förekommit 
dels öfver flera djupt nedskurna raviner och dels öfver 
sank mark, der den fasta bottnen först på ganska ansen- 
liga djup uppnåtts. 

Strax bortom Eöstbo mötesplats förekommer vid 
Röstbo fäbodar det största jordarbete, som blifvit utfördt 
på hela den uppåtgående banan. 
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Jemyägslinien har nämligen här, för att kunna fram- 
dragas med lutning af 1 på 100, måst genomskära en mellan 
tvenne parallela bergskedjor, och nära vinkelrätt mot de- 
samma, liggande höjdsträckning, hvars högsta punkt ligger 
133 fot öfver den norrut angränsande dalbottnen. Denna 
genomskärning, som har ett djup af 61 fot, innehöll icke 
mindre än 3,785 kubikstänger, till största delen stenbun- 
den och svårarbetad, jord, af så vattensjuk beskaffenhet att 
särskilda åtgärder måste vidtagas för de länga doserin- 
gamas dränering och förstärkning. För borttransporte- 
rande af denna betydliga jordmassa anordnades ett jord- 
vagnsarbete med derför enkom konstruerad och tillverkad 
materiel, medelst hvilken den utur skärningen lösgräfda 
jorden och den söndersprängda stenen utforslades och ut- 
fyldes, dels i det söder om skämingen liggande sänka och 
37 fot djupa kärret, och dels i den norr derom förekom- 
mande bankfyllningen, som har en höjd af ända till 72 
fot, och i hvars botten en stor och kostsam trumma af 4 
fots bredd, 6 fots höjd och 213 fots längd är anlagd i 
trenne a&atser, nödvändiggjorda af markens starka sluttning. 

Från denna skärning sänker sig banan, 172 fot i höjd 
— medelst en nära 0,6 mil lång lutning af 1 : 100 — ned 
till Ljusnans dalgång. Utmed hela denna sänkning har man 
en storartad utsigt öfver sjön Bergviken — som är omgif- 
ven af en mängd trädbevuxna bergkullar, hvaraf flere 
uppstiga till en höjd af 1,100 fot och deröfvrer — hvilken 
utsigt gifter en äkta bild af Helsinglandsnaturen sådan 
den sedan, fiast i omvexlande former, ter sig utmed jem- 
vägslinien ända upp till ljusdal. För banvallens bil- 
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dande hafva härstädes ganska stora bankfyllningar måst 
utforas, och vid utläggningen af banans plan bar hänsyn 
äfv^en måst tagas dertill att tillräcklig plats lemnats innan- 
för banan för att upptaga de bergras, som äro att befara 
från det strax vester om linien liggande, höga, Kölberget. 

Nära slutet af lutningen öfvergås lilltjäraån medelst 
en af huggen granit murad, hvälfd, kulvert med 12 fots 
spann. Derefter visar sig till höger Kilafors med smed- 
jor, masugn, ångsåg och lastbrygga, och på andra sidan 
sjöviken synes det genom Statens försorg från EHafors 
station ned tiU sjön Bergviken anlagda jemvägsspåret 
jemte en större lastbrygga, som utgör tilläggsplats för de 
derifrån till Bergviks jernvägsstation gående ångbåtame. 

Efter att hafva p-enomskurit en större bergskäming å 
ömse sidor om hvilken höga bankar blifvit å lös mark ut- 
fyllda och derefter passerat bron öfver Kilafors bruksdam — 
hvilken bro, med 50 fots spännvidd, är grundlagd på pålar 
och öfverbyggd med ett jemspann af 392,6 7 centners vigt, 
med brobanan nedsänkt mellan de 4 fot höga broreglarne 
— framkommer linien tiU 



Kilafors station, 

28 mil från Stockholm och 194 fot öfver hafvet. 

Från Kilafors går banan, förbi Hanebo prydliga kyrka, 
till största delen genom odlade trakter fram till Voxsäters 
mötesplats, i hvars närhet man mötes af den första an- 
blicken af den präktiga Ljusne-elfven, hvars breda, här- 
städes till en långsträckt sjö utvidgade, vatten omgifves af 
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Tackert fonnade, skogbeklädda höjder. Omedelbart på an- 
dra sidan om nämnda mötesplats öf^rergår jemvägen en af 
Ljusnans största och mest timmerforande bifloder, Voxna- 
el^ på en bro, hvars överbyggnad utgöres af trenne, 6,8 
fot höga, sammanbyggda, brospann af tillsammans 1408,(;3 
centners vigt — det mellersta af 80 fots fri spännvidd 
och de båda sidospannen med 60 fots vattenöppningar — 
understödda af tvenne stenpelare, som måst grundläggas 
på ett djup af 40 fot under rälemas underkant. 

Efter att haf\ra passerat Lenninge, der ansenliga gräf- 
nings- och fyllningsarbeten förekommit, inkommer banan 
snart i det fruktbara, väl bebyggda och vackra landskap, 
som omgifver det mera en köping än en landsby liknande 
Bollnäs, hvars hufvudgata af jernvägen korsas helt nära 
kyrkan, hvarefter man inkommer på 



Bollnäs station, 

29,6 mil från Stockholm och- 193 fot öf^rer hafvet. 

Sedan man lemnat denna station följer linien Ljusne- 
elfven med dess härstädes långsträckta fall och öf^ergår Eöste- 
ån på en bro — med tvenne 50 fots spann och ett 20 fots, 
vägande tillsammans 661,37 centner — for hvars grundlägg- 
ning pålning erfordrats under södra landfästet och norra 
bropelaren; hvarefter banan är framdragen förbi Lottefors 
fram emot Koldemons tätt bebyggda trakt. Å denna sist 
nämnda bansträcka hafva betydliga jordarbeten måst utfö- 
ras och flera afloppstrummor af 100 fots längd och der- 

öfv^er anläggas, hvarjemte omfattande stenbeklädnadsarbe- 

8 
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ten blifvit verkstälda å flera af de bankar, hvilkas dose- 
ringar beröras af elfven, som härstädes har en mycket 
stor, ända till 18,6 fot uppgående vattenvariation. Från 
höjden norr om Eöstebron har man mot öster och söder 
en storartad utsigt öfv^er den höjdomkransade Yäx-sjön, 
och äfven vid Lott^fors erbjuder sig mot nordost en prakt- 
full öfverblick öfver elfven med dess närmast vattnet od- 
lade strandbälten och der bakom uppstigande bergkammar. 
Helt nära de betydliga vattenfallen å ömse sidor 
om Pors-ön och invid den jfrån Regnsjö, öster iifrån, kom- 
mande landsvägen ligger 



Arbrå station, 

31,0 mil ifrån Stockholm och 380 fot öfver hafvet. 

Norr om Arbrå är jemvägen ej långt från stranden 
af Kyrksjön framdragen förbi Arbrå kyrka genom Arbrå 
väl bebyggda, om välmåga vittnande, bygd, och vidare 
förbi Yallsta håUplats (31,5 nul från Stockholm och 395 
fot öfver hafvet) till Vinterstaden, der jemvägen måst 
utläggas helt nära Örsjön på ett ställe, hvarest den natur- 
liga marken har en höjd af 75 fot öfver sjöns vattenyta 
och består af fin sand, hvUken behöft bindas och försäk- 
ras mot utskärning medelst betydliga strandskoningsarbeten. 
Sedermera är banan å ganska jemn mark utlagd på den 
smala jordremsan mellan Örsjön och de begge. Åsberget 
och Djup-åsen benämnda, bergen, förbi Simeå fram till Etju- 
pan, der längre stigningar och lutningar vidtaga för att 
möjliggöra öfvergången af en från Offerberget utspringande 
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ås af nära 100 fots höjd. För denna offergång hafra 
betydliga jordskämings- och bergsprängningsarbeten måst 
utforas äf^ensom ansenliga bankfyllningar, under hvilka 
tronunor af stor längd måst anläggas. 

Mellan Arbrå och Earsjö hafra tvenne broar blifdt 
byggda, nämligen öfv-er Akre-ån och Sime-ån. Båda dessa 
broar, som hvardera haf^a 50 fots spännvidd, äro byggda 
på pålar, och hvar och en af de lika konstruerade jem- 
öfv^erbyggnadema består af ett plåtspann vägande 396,5 7 
centner, med fiu-banan nedsänkt mellan broreglarne. 

A hela sträckningen mellan Arbrå och Karsjö ge- 
nomgår banan synnerligt natursköna trakter, hvarest en 
följd af storartade, utmärkt vackra utsigter omvexla. Sär- 
skildt torde böra framhållas den anbUck, som mot norr 
och öster erbjudes vid den nära sydvestra änden af Ör- 
sjön belägna gården Vinterstaden. 

Strax sedan linien skurit allmänna landsvägen från 
Undersvik passeras 

Karsjö station 

— 32,9 mil från Stockholm och 411 fot öfver hafvet — 
hvarifrån jernvägen medelst utläggning af ett kortare si- 
dospår kan sättas i direkt förbindelse med den 37, niil 
långa segelled, som forefinnes mellan Arbrå och Jerfsö. 

Mellan Karsjö och den närmast norr derom belägna 
stationen Jerfsö förekomma inga svårare terrasseringsar- 
beten och endast en bro af någon betydenhet, nämligen 
den öfver Nyboån. Denna bro med 50 fots spännvidd är 
grundlagd på fast botten och har 31 fot höga landfästen. 
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Öfrerbyggnaden består af ett plåtspann, af 291,49 centners 
vigt, med brobanan förlagd ofranpå de 4 fot höga bro- 
reglarne. 

Men om jernvägsarbetena icke förete något anmärk- 
ningsvärdt, så har deremot naturen riktat denna ban- 
sträcka med omgifiiingar, som i skönhet kunna täfla med 
de vackraste pimkter inom denna del af Sverige. 

Följande stranden af Tefsjön gör jernvägen en be- 
tydlig krökning mot vester, hvarigenom den resande far 
tillfälle att från olika synpimkter betrakta de vackra taflor, 
som oafbrutet aflösa hvarandra. Mot norr har man Jerfeö 
prydligt belägna kyrka och Ljusnans dalgång, som mot 
vester är begränsad af en i hög grad pittoresk berg- 
sträcka eller rättare af flera bergskedjor, som i djerfva 
former höja sig den ena bakom och öfv^er den andra; och 
sedan jernvägen lemnat sjöstranden genomskär den de 
skarpt sluttande, väl odlade och alldeles ovanligt tätt be- 
byggda marker, som tillhöra Kramsta och Öje byar, hvar- 
vid den 1,390 fot höga och egendomligt formade Jerfsö- 
klacken framträder allt mer och mer dominerande. 

Omedelbart efter det jernvägen passerat den från 
Delsbo kommande landsvägen inkommer man på 



Jerfsö station, 

34,1 mil från Stockholm och 451 fot öfrer häftet. 

För jemvägens framdragande genom de höga grus- 
och sandbackar, som möta strax norr om denna station, 
hafva ganska betydliga jordarbeten måst utföras. All^emt 
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följande elfVens vestra strand, öfvergår banan Boda-ån på 
en å pålad grund uppförd bro med 50 föts spann, 21 fot 
höga murar och öfverbyggnad af jem af enahanda kon- 
struktion med de ofvan beskrifna broarnas öf\'er Åkre-ån 
och Sime-ån. En tredjedels mil norr om Boda-ån är jem- 
Tägen, för att kunna vinkelrätt skära Ljusne-elf, utlagd i 
en lång kurva med 116 graders centrivinkel pä en 2,000 
fot lång och delvis ända till 30 fot hög bank, omedelbart 
hvarefter den vid Edängefallet öfv^ergär nämnda elf på en 
större bro, hvilken är byggd med trenne spann, det mel- 
lersta med 160 fots vidd och de båda sidospannen hvart- 
dera med en fri öppning af 90 fot. Landfästena till denna 
bro hafva 22 fots höjd öfver den naturliga fasta bottnen 
och bropelame, som äro uppförda på, i den hårda och 
mycket stenbundna elfbottnen, djupt nedarbetado bjelkrust, 
äro 34 fot höga. Jemöfverbyggnadens mellersta spann be- 
står af tvenne 14 fot höga gallerverksreglar med 16 fots 
a&tånd från midt tiU midt — upptill sinsemellan förbundna 
med i elliptisk form byggda, starka, tvärförbindningar. De 
båda sidospannen — likaledes gallerverk — äro samman- 
l^yggda med midtspannet och äro i ena ändan 14 fot höga, 
då de deremot i den andra endast hafva 4 fots höjd, hvilken 
ovanliga konstruktion blifvit uppgjord hufvudsakligast med 
hänsyn dertill, att — då inga ställningar för brons sam- 
mansättning kunde uppföras i sjelfva elfven, der vattnet 
har en mycket stor hastighet och timmerflottningen var 
mycket besvärande — jernöfverbyggnaden, som i sin helhet 
har en längd af 363 fot, måste hopnitas på land och derefter 
dragas öfver fallet, hvilket arbete, sedan väl insmorda släp- 
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planer blifvit anbragta såväl under broreglame som å bro- 
pelame, verkstäldes med 6 stycken fyrskuma taljor och 6 
gångspel. Det till denna broöfv^erbyggnad använda smidda 
och valsade jemet uppgick i vigt till 4,570,91 centner, 
hvaraf det mellersta brospannet vägde 2,461,86 centner 
och de båda sidospannen hvartdera 1,054,5 3 centner. Till 
brosadlame och det for att möjliggöra brons dilatation an- 
bringade rullvagnssystemet åtgingo dessutom 135,86 cent- 
ner gjutet jern. 

Helt nära denna bro öfv^ergår banan på en mindre 
jembro med 20 fots spann Hybo-bäcken och är derefter på 
en omkring 5,000 fot lång och 12 fot hög bank framdragen 
öfver Hybo-sjön och dess angränsande låga stränder. I 
midten af denna bank är, öfver den för Ljusne-Dellens flott- 
led anordnade flottningskanalen, en bro byggd, for hvars 
grundläggning i den lösa sandbottnen pålning behöfk verk- 
ställas och som har trenne sammanbyggda brospann, hvart- 
dera af 50 fots spännvidd, hvilkas sammanräknade vigt 
uppgår till 1,261,96 centner. Banan är sedermera utlagd 
dels öfver och dels utmed de vid högvattenstånd i Ljusne- 
elfvren helt och hållet öfv^ersvämmade s. k. Kläppaängame 
fram till Ljusdal. 

Äfven utmed bansträckan mellan Jerfsö och Ljusdal, 
och synnerligast på den närmast Jerfsö varande delen, är 
jernvägen omgifven af ovanligt vackra bergpartier, bland 
hvilka de toppformade Jerfsö- och Edänge-klackarne intaga 
en framstående plats. 
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ljusdals station 

— 36,5 mil från Stocklioliii och 440 fot öfver hafvet — 
är anlagd helt nära kyrkan och den tätast bebygda delen 
af denna vidsträckta socken. Vid denna station lemnar 
linien Ljusne-elfvens dalgång, passerar Kolsvedje-bäcken 
på en bro med 20 fots spännvidd, för hvars grundlägg- 
ning pålning erfordrats och stiger sedan — framgående 
öster om den närmast af väl odlade marker och der bak- 
om af stora höjder omgifiia sjön Vexnan — uppför Leth-elf- 
vens dalgång, som ända fram till Edefors erbjuder vackra 
utsigter. Vid sistnämnda ställe inkommer banan i en en- 
formig skogstrakt — med stenbunden och synnerligen 
svårarbetad jordmån — hvilken sträcker sig nära en och 
en half mil fram till det vid simdet mellan Bäcke-sjön 
och Storsjön belägna Vildnäset. 

Detta sund, Löfiiäs-simdet kaUadt, som har en bredd 
af 2,400 fot och ett djup af 38 fot, öfvergås medelst en 
i krönet 23 fot bred bank, för hvilken icke mindre än 
5,292 kubikstänger fyllningsämnen erfordrats. Af denna 
betydliga fyllningsqvantitet kunde endast omkring en fler- 
dedel erhållas från närgränsande skärningar och sidoschakt, 
hvarför återstoden, uppgående till 3,816 kubikstänger, 
hemtades från en 15,000 fot norr derom belägen större 
sand- och grusbacke, som måste imdangräfvas för att be- 
reda utrymme för Hennans bangård. Framforslingen 
verkstaldes medelst lokomotiv och baUastvagnar med den 
fortgång, att under den egentliga, 37 dagar långa, arbets- 
tiden i medeltal dagligen utfördes 494 lastade vagnar, till- 
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sammans innehållande i det närmaste 55 knbikstänger 
fyllningsänmen. 

Vid södra änden af denna bank är, hufradsakHgast 
for båtkommunikationen på sjön, anlagd en bro med 20 
fots spännvidd, och vid bankens norra ände är äfvenledes 
byggd en bro, men af 90 fots spännvidd, hvars öfverbygg- 
nad består af tvenne 97 fot långa och 8 fot höga broreglar 
med 16,05 fots afstånd från midt till midt och den mellan 
reglame nedsänkta brobanan, hvilande på 1278 ^^^^^^ höga 
J jem, anbringade på ett midtefstånd från hvarandra af 
3,75 fot. Vigten af det till denna bro använda jemet 
uppgick tillsammans till 1,182,05 centner, déraf 940,io 
för broreglame med diagonalförbindningar, 212,90 för tvär- 
balkarne, 6,75 för ruUvagname och 22,30 för de gjutna 
och hyflade brosadlame. Genom sistnämnda broöppning, 
till hvUken en kanal med 80 fots bottenbredd blef utgräfd 
på en längd af 790 fot, framgår allt från sjöame Hennan 
och Storsjön kommande flottningsvirke. Norr om bron 
stiger banan icke obetydligt och uppnår snart 



Hennans station 

— 38,1 mil från Stockholm och 710 fot öfver hafvet — 
belägen vid södra änden af den lika benämnda sjön, 
hvarest en lastbrygga är anlagd, med ett från stationen 
ledande sidospår. 

Helt nära denna station passerar banan Välje-ån på 
en på pålad grund uppförd bro af 90 fots spännvidd, 
hvars jemöfverbyggnad är konstruerad alldeles lika med 
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den for bron uti Löfiiäs-simdet. Sedermera följer linien 
den öfver 2 mil långa, af ansenliga höjder — deribland det 
skarpt framträdande Huskasberget — omgifha sjön Hennan, 
utmed hvars af berg och uddar mycket brutna strand 
banan måst utläggas i tätt på hvarandra följande kur- 
vor. Endast en brobyggnad förekommer å denna sträcka, 
nämligen den öfrer Burs-ån med 40 fots spännvidd, 25 
fot höga landfästen, samt jemöfverbyggnad bestående af 
tvenne 3,5 fot höga reglar, vägande 238 centner. 
Vid norra änden af sjön Hennan är 



Bamsjö station 

— 40 mil från Stockholm och 707 fot öfv^er hafvet — 
belägen och en ångbåtsbrygga uti samma sjö anlagd. 

Helt nära denna bangård börjar den längsta stig- 
ning, som möter på hela den uppåtgående stambanan, 
hvilken stigning fortgår ända upp tiU Norrbergs mötes- 
plats. På denna sträcka höjer sig banan 373 fot på en 
längd af 39,322 fot och är med undantag endast af tvenne 
mindre horizontalplaner utlagd i oafbrutna stigningar af 
for det mesta 1 på 100. 

I den starkt sidosluttande terräng, utefter hvilken 
linien slingrar sig upp for denna höjd, hafva betydliga 
terrasseringsarbeten måst utföras. De största af dessa 
arbeten förekomma vid passerandet öfver de helt nära 
hvarandra liggande Millers- och Norresbäckarne; vid öf- 
vergången af den lösa och djupa Flarkmyran; samt isyn- 
nerhet vid sjön Tväringen, hvarest den tvärs öfver sjön 
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verkstälda höga bankfyllningen på båda sidor är omgifven 
af långa, djupa, svårarbetade och mycket vattensjuka skär- 
ningar, hvari doseringamas befastande kraft icke obetydligt 
arbete. 

Mellan Flarkmyran och den sydligaste af Tvärings- 
skärningama öfvergås Tvärings-ån och den der befintliga 
flottningsrännan på en mindre viadukt med trenne 21 fots 
spann, sammansatta af 14 tum höga jembalkar och under- 
stödda af 10 fot höga mellanpelare, hopbyggda af I hjern. 

Omkring 4,000 fot norr om Norrbergs mötesplats 
uppnår den uppåtgående stambanan sin högsta punkt, 
som ligger 1,112 fot öfver hafvet, hvarefter banan fortlö- 
per öfver en jemförelsevis jemn terräng fram tiU den invid 
sjöstranden liggande 

Mellansjö station, 

41,7 mil från Stockholm och 1,067 fot öfv^er hafvet. 

Jernvägen följer derpå Mellansjön och Vestra Hed- 
sjön, vid hvars norra ände den inkommer i Medelpad, 
och öfvergår vidare Ju-åns vattendrag samt en deruti byggd 
flottningsränna på en bro af jem med 133 fots längd, 
bestående af trenne kontinuerliga 3,5 fot höga brospann. 
Grundmurarne for de båda pelame äro uppförda från 
bjelkrust, som äro nedlagda på 4,25 fots djup imder den 
fasta åbottnen, och ofvanpå dessa grundmurar äro sten- 
pelare af 5,7 fots höjd, 14 fots längd och 3 fots bredd 
uppmurade tiU en höjd af 1,6 fot öfver högsta vattenytan; 
uti hvilka pelare de, 10 fot höga, af 4 stycken stående 
I-balkax sammansatta, jemställmngar, som direkt uppbära 
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broöfverbyggnaden, äro fastade i grofva, i ett stycke gjutna, 
jemfundament Till jemö^erbyggnaden och jempelame 
hafVa åtgått 770,51 centner sniidt och valsadt jem och 
till brofundamenten och brosadlame på landfästena 73,27 
centner gjutet jem. 

Sedan jernvägslinien öfrergått Ju-ån sänker den sig, 
följande nämnda ås dalgång, utför vattendelarens norra 
sluttning utan anmärkningsvärda arbeten och medelst be- 
tydligt jemnare fördelade lutningar än de som behöft an- 
Yändas för uppgången på samma vattendelares södra slutt- 
ning, ned till 



Östavalls station 

— 43,4 mil från Stockholm och 814 fot öfver hafvet — 
som är anlagd vid stranden af den derstädes genom Ljunga7 
elfe utvidgning bildade sjön Åldern, och hvarifrån ett ut- 
greningsspår tiU Holmsjön är föreslaget att utläggas. 

Banan framgår derifrån alldeles utmed sjön ända till 
dess utlopp, som af en ö, Aldersqvisseln benämnd, 
delas i tvenne grenar, hvilka begge af jemvägen öfver- 
gås. Öfv^er den sydligaste af dessa grenar, genom hvilken 
vattnet endast vid högt vattenstånd framrinner, är byggd 
en bro med trenne sammanhängande, af tvenne 14 fot 
höga stenpelare understödda, plåtspann, hvartdera af 40 
fots vidd och vägande tillsammans 679,82 centner. För 
den nordliga grenen eller Ljungans egentliga strömfåra, 
som der den skares af jernvägslinien bildar ett ganska 
starkt faU, erfordrades en större brobyggnad. Den våld- 
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samma strömmen förorsakade härstädes betydande svårig- 
heter för grundläggningen af de båda landfästena, som 
hafv^a en höjd af 21 fot och hvilkas mot strömmen vända 
hörn, for imderlättande af timmerflottningen i elfven, äro 
afskuma i 45 graders vinkel. Ofranför bron hafv^a dess- 
utom långa leddammar af sten måst utläggas utmed elf- 
vens båda stränder. Jemöfverbyggnaden består af en 
bågbro med 140 fots fri spännvidd och en vigt af 1,569,3 5 
centner. Längs med sjön Aldem och öfver Aldersqvisseln 
hafva arbetena varit ganska svåra till följd af markens 
ovanligt stenbundna beskaffenhet. 

Efker att hafva på sistnänmda bro passerat Ljungan 
följer banan på helt nära afstånd denna elf, som härstädes 
ligger ganska djupt under jemvägslinien och med sina 
vackert bevuxna och skarpt sluttande stränder erbjuder 
mycket egendomliga utsigter. 

Alltjemt följande Ljungan sänker sig jemvägslinien 
slutligen i en 7,400 fot lång lutning af 1 på 100 ned till 



Alby station, 

44,2 mil från Stockholm och 734 fot öfyer hafvet. 

Efter att hafva passerat denna station framgår jemvägen 
i nästan ostlig rigtning ända fram till Ange; alltjemt, ehuru 
på något afstånd, följande Ljimgans lopp. linien fortfar 
derunder att sänka sig och detta så starkt, att den på 
24,000 fot i längd faller 194 fot i höjd. Ett stycke ne- 
danför denna lutning öfvergår linien Ångan på en bro 
med 60 fots spännvidd, för hvars grundläggning pålning 
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måst verkställas och hvars 5 fot höga öfverbyggnad väger 
391,26 centner. Derefter svänger banan i en lång kurva 
mot söder och inkommer på 

Ånga station 

— 45,2 mil från Stockholm och 565 fot öfver hafv^et — 
der den ansluter sig till tvärbanan mellan Torpshanmiar 
och Riksgränsen. 



Tvärbanan 
TORPSHAMMAR-RIKSaRÄNSEN. 

Tvärbanan utgår från den med Sundsvall-Torpsham- 
mars jernväg gemensamma 

Torpshammars station, 

belägen 48,7 mil från Stockholm och 266 fot öfNrer hafvet 
Omedelbart efter det jernvägen lemnat denna station 
öfv^ergår den Gimån — som härstädes bildar ett präktigt 
vattenfall af 60 fots höjd, hvilket är användt till drifkraft 
for flera industriella verk — på en jembro af 199 fots 
längd, hvars landfästen och trenne bropelare äro uppmu- 
rade direkt från bergbotten. Derefter är linien framdra- 
gen genom väl odlade och tätt bebyggda trakter öfver en 
ganska jemn terräng, der det enda anmärkningsvärdare 
arbetet som förekommit är brobyggnaden öfver Getterån. 
Denna bro är byggd med trenne spann, och har för dess 
grundläggning pålning måst verkställas. Murverket till 
densamma utgöres af tvenne 25 fot höga, infylda, land- 
fästen samt af tvenne 16 fot höga mellanpelare. Ofvanpå 
dessa, upptill endast 4 fot breda, stenpelare äro 6,6 fot 
höga, af smidt jern sammansatta, stöd uppförda, som upp- 
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bära den 102 fot långa, 3,i fot höga och 428,3 2 centner 
vägande jemöfv^erbyggnaden. 

Enär jordmånen i den dalgång jernvägen följer ut- 
göres af en, vid inträffande nederbörd synnerligt lös, med 
andra jordarter uppblandad lera, på hvUken frosten har 
ett särdeles menligt inflytande, blefvo å den sida, hvar- 
ifrån något vattentillopp var att förvänta, jordskämingamas 
doseringar utlagda med en lutning af 1 på 2, och då för 
bankfyllningarnas bildande jord af annan beskaffenhet icke 
kunde erhållas, så blefv^o alla bankar af någon större höjd 
ntfylda med 18 fots krönbredd, hvarigenom med säkerhet 
kunde påräknas, att de efter hopsjunkningen skuUe er- 
hälla den normala krönbredden af 16 fot. 

Efter att hafv^a passerat helt nära förbi den invid 
elfven liggande Torps kyrka inkommer banan på 



Fränsta station 

— 47,8 mil från Stockholm och 266 fot öfver hafv^et — 
från hvars stationsgård en ovanligt vacker utsigt erbjuder 
sig med i vester det brant uppstigande, ståtliga Getber- 
get och tiU venster derom Ljungans dalgång, begränsad 
af höga och branta berg, det ena bakom och öfrer det 
andra. Banan genomskär en mellan elfven och de an- 
gränsande höjderna liggande smal jordremsa, som är be- 
byggd med om befolkningens välmåga vittnande gårdar, 
och vid färden vidare framträda på södra sidan om elfven 
det prydligt byggda Johannisberg samt Banklöfvens skarpa 
bei^kam. 
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Vid Borgsjö-sjöns utlopp invid Vestanå skär jem- 
vägen den härstädes mycket hopträngda och ett starkt fall 
bildande Ljunga-elf, som passeras medelst en bro af 180 
fots spännvidd, det största brospann, som hittills blifvit 
bygdt vid Statens jernvägar. Landfästena, hvilkas mot 
strömmen vända hörn, för flottningens imderlättande, blifvit 
snedt afekuma, hafva betydliga dimensioner. Deras höjd 
uppgår nämligen till 22 fot, bredd till 30 fot och längd 
till 49 fot. Jernöfv^erbyggnaden, hvars hela längd är 192 
fot, består af en rektangulär gallerverksbro, som har 17 
fot höga broreglar — med 15,26 fots afstånd från midt 
tUl midt — hvilka sinsemellan äro nedtill förbundna ge- 
nom sjelfva brobanan och upptill genom på hvar 12:te 

fot af längden anbragta starka | hjern. Vigten af till 

denna bro användt smidt och valsadt jern uppgick till 
3,387,11 centner och af gjutet jern till 100,9 centner. 

Efter att hafv^a passerat nämnda bro är banan fram- 
dragen utmed Borgsjö-sjön, vid hvars sydöstra strand 



Erikslunds station 

— 46,5 mil från Stockholm och 398 fot öfver hafret — 
är anlagd. 

Denna station utmärker sig för en ovanligt naturskön 
belägenhet. Kontrasten mellan den sjön närmast omgif- 
vande, tätt bebyggda, väl odlade och om sydligare provin- 
ser påminnande, bygden — i hvars midt Borgsjö pryd- 
liga kyrka med dess egendomliga klockstapel framstår 
synnerligen pittoresk — och de omedelbart bakom, på 
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alla håll skarpt uppstigande, dels isolerade, dels i be- 
tydande massor framträdande bergformationerna gör ut- 
sigten från denna station till en af de vackraste i Me- 
delpad. 

Sedan den lemnat stationen är Unien framdragen sö- 
der om det härstädes många småsjöar bildande vattendra- 
get tUl Parteboda, der banan åter öfvergår Ljunga-elf på 
en bro med 140 fots spännvidd. De ansenliga landfästena 
till denna bro, for hvilkas grundläggning å erforderligt 
djup betydliga svårigheter mötte, hafva 29 fots höjd, 30 
fots bredd och 50 fots längd. Öf\'erbyggnaden utgöres af 
en bågbro af samma konstruktion som den hvilken an- 
vändts vid förut beskrifiia likartade broar. 

På andra sidan om denna bro inkommer jernvägen 
i skogstrakter, hvilka den genomgår i stark stigning ända 
fram till den V, niil derifrän belägna 

Ånga station 

— 45,2 mil frän Stockholm och 566 fot öfver hafvet — 
der den uppåtgående stambanan förenar sig med tvärbanan. 
Från Ange stiger banan, följande Dyåns dalgång, 
fortfarande upp for den stora landhöjd, som mot norr be- 
gränsar Ljunga-elfs vattenområde, och är här på en längd 
af 44,500 fot framdragen i en, med undantag endast af 
tvenne kortare horizontalplaner, oafbruten stigning af 1 på 
100, derunder höjande sig icke mindre än 410,6 fot. Ba- 
nan har på denna sträcka måst utläggas med en mycket 

krökt trace och öfvergår ödsliga skogsmarker, hvarest till 

9 
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följd af jordmånens ovanligt stenbundna beskaffenhet ban- 
vallens bildande kraft långt mera arbete än man af ban- 
kames och skärningarnas jemförelsevis ringa storlek kan 
haf^a anledning antaga. 

Yid slutet af nämnda lutning har linien nått fram 
till Dysjöns strand, utmed hvilken ett 3,200 fot långt ho* 
rizontalplan kunnat bildas, vid hvilket 



Dyfiijö h&Uplats 

— 46,6 mil från Stockholm och 978 fot öfver hafret — 
är anlagd, på sjelfva gränsen mellan Medelpad och Jemt- 
land och invid sjön med samma namn, hvilken är omgif- 
ven af flera höjder, hvaraf den midt emot hållplatsen lig- 
gande så kallade Dysjö-skallen är den betydligaste. Ter- 
rängen är här så hopträngd, att icke obetydliga berg- 
sprängningsarbeten måst utforas for att bereda utrymme 
for hållplatsen och den Ulla expeditionsbyggningen. 

jPrån Dysjön stiger banan vidare upp till Koljern^ 
der den vid 1,125 fots höjd öfv^er hafret uppnått vatten- 
delarens högsta punkt, hvarefter den framgår på östra si- 
dan om den vackra Bensjön och vid Sjöändetorpet fram- 
kommer till södra änden af Refsunds-sjön, hvarefter linien 
är utlagd alldeles utmed stranden af denna for sin natur- 
skönhet bekanta sjö. Efter att hafv^a passerat förbi den 
välbyggda Bräcke by inkommer linien på 
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Bräoke station 

— 48,1 mil från Stockholm och 979 fot ölVer hafret — 
der betydliga virkesmängder uppsamlas för att på jem- 
vägen transporteras till Snndsvall. 

Norr om Bräcke är jemvägslinien utlagd genom skogs- 
marker, med undantag af sträckan mellan Mordviken och 
Åhn, hvarest stranden af Refeunds-sjön följes och hvar- 
ifrån omvexlande präktiga utsigter erbjuda sig. Refsunds- 
sjöns utlopp — den strida och för timmerflottning mycket 
besvärliga Gimån — passeras på en större bro med trenne 
spann, hvartdera af 60 fots vidd. Till landfäste å södra 
sidan var det möjligt att begagna en ur elfven brant upp- 
stigande berghäll, som medelst afkilning till lämplig höjd 
apterades till underlag för plåtreglame. Det norra land- 
fistet äfvensom de tvenne bropelame äro uppförda från 
den festa bottnen — landfästet 19 fot högt, på ett 8 fot 
imder lägsta vattenytan nedlagdt dubbelt bjelkhvarf och 
pelame, 12 fot höga och 5 fot breda, på 4 ä 5 fot höga, 
till 2,26' fot under lägsta vattenytan nående sänkkistor, i 
hvilka de öfversta trenne foten fyldes med béton. Vigten 
af jemöfverbyggnadens trenne sammanbyggda 5 fot höga 
brospann uppgick tiU 1,065,46 centner och således till 
355,16 centner för hvarje. Midt för den stora Ammer-ön 
med dess många välbyggda gårdar ligger 

Stafre station, 

49,1 mil från Stockholm och 980 fot öfver hafvet. 

Norr om denna station afviker linien från sjöstran- 



i 
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den och följer Mälgsjö-bäckens dalgång på en läpgd af 
0,6 mil, skär sedan landsvägen mellan Grimnäs och Sund- 
sjö, följer derefter åter Refeunds-sjöns strand och öfver- 
går vid Gällö en stor och långt inskjutande vik af 
denna sjö medelst en högst betydlig bankfyllning, som 
har en längd af 1,200 fot och under hvilken fast botten 
först anträffades på ett djup af ända till 50 fot under 
vattenytan. 

Till denna jernvägsbank, som är utfyld med 24 fots 
krönbredd och doseringsanlag af 1 på 2, åtgingo 2,533 
kubikstänger fyllningsämnen, hvilka till största delen måste 
hemtas och med lokomotiv framtransporteras från den 
21,000 fot derifrån och 9,000 fot från hufvudlinien be- 
lägna stora grusåsen vid Furunäset. I södra änden af 
banken är en mindre bro med 30 fots spännvidd uppförd, 
och midt uti banken har en svängbro med tvenne 25 fots 
spann måst anbringas, för hvilken sistnämnda bros båda 
landfästen grunden blifvit beredd medelst pälaing. Vid 
det norra landfästet blef denna pålning, för att förekomma 
landfästets förskjutning genom trycket af den bakom lig- 
gande höga jordbanken, utsträckt på 50 fots längd. Till 
midtpelare användes en jemcylinder med 10 fots diameter 
och 26 fots höjd, hopnitad af Vie *^"^ tj^ck plåt, hvilken 
cylinder, genom undangräfiiing af den inuti befintliga jor- 
den och belastning med räler, blef nedpressad till ett djup 
af 14 fot under sjöbottnen, der fast och hård mark an- 
träffades, hvarefter hela cylindern fyldes med béton. På 
denna midtpir hvilar den 63 fot långa, rörliga bron, hvars 



133 

vigt uppgick till 407,86 centner, hvaraf 84,63 gjöt-metall. 
Plåtcylindem med lock vägde 125,9 centner. 

Efter att hafva passerat denna bank inkommer man 
snart till den vackert belägna 

Gällö station, 

50,3 mil firån Stockholm och 980 fot öfver hafvet 

Närmast denna station följes sjöstranden på en kort 
sträcka, hvarvid man har en anslående tillbakablick öfver 
sjön med dess många holmar och höjdomkransade strän- 
der, linien är derefter utlagd i en starkt stigande, skog- 
bevuxen dalgång, hvilken den följer ända upp till den 
midt för Refsunds kyrka anlagda mötesplatsen, hvarifrån 
den åter sänker sig ned mot sjön, slingrande sig fram i 
den mot stranden skarpt sluttande, mycket kuperade ter- 
rängen utmed norra delen af nämnda sjö, kallad Anviks- 
sjön, hvarvid en rad af särdeles natursköna utsigter ter 
sig, deraf den yppersta torde vara den, som öppnar sig 
mot söder, strax innan man framkommer till sjöns norra 
ändpunkt vid Pilgrimstad. 

Endast en bro med 40 fots vidd öfver Andbäcken, 
med 25 fot höga landfästen och jemöfverbyggnad af 305,6 6 
centners vigt, har å denna sträcka behöft byggas; hvar- 
emot banvallens bildande kraft högst betydliga terrasse- 
ringsarbeten, hvarom de stora bergsprängningarna, de djupa 
och mycket stenbimdna skärningarna, äfvensom de ovan- 
ligt höga stenbankame bära vittne. Krökningsförhållan- 
dena äro äfv^en mycket ogynsamma; mer än en tredjedel 
af banlängden ligger i kurvor, af hvilka jBere med små 
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radier och stor längd. Så t ex är linien för att kringgå 
Andbäcksviken utlagd med en ^-formig trace, i hvilken 
den ena kurvan har en centrivinkel af ända till 183° och 
den andra af 147° 

Från den vid Refsunds-sjöns norra ände anlagda 

Filgrimstads station 

— 51,7 mil från Stockholm och 980 fot öfver hafvet — 
stiger linien uppför Hållsta-åns dalgång, utmed sjön Sväng- 
lingens östra strand, passerar Knöfva-bäcken på en balk- 
bro med 14 fots och Hållsta-ån på en plåtbro med 50 fots 
spännvidd, fortgår utmed Hållsta-sjön och vidare genom 
skogs- och kärrmarker utmed Lockne-sjön, hvarefter den 
framkommer till 

Brunflo station, 

53,4 mil från Stockholm och 1,100 fot öfver hafvet. 

Från denna vid Storsjöns sydöstra ände, mer än 100 
fot öfver dess vattenyta, belägna station erbjuder sig en 
ståtlig utsigt öfver sjöns breda vatten med dess frukt- 
bara, tätt bebyggda och mot vattnet sakta sluttande strän- 
der, omfjAttade af till ansenlig höjd uppstigande, skogklädda 
sluttningar. Man märker redan här, att man inkommit 
i ett landskap, hvars natur är vida mer storartad, än hvad 
fallet varit i de trakter, jemvägslinien förut passerat. 

Banan genomgår på den närmaste flerdedels milen en 
ända till sjöstranden sig sträckande skogsmark, hvarefter 
den vid det strax söder om Ope landtbruksskola belägna 
Optand kommer ut på öppnare mark, der åt vester och 
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nordvest en öfverraskande ståtlig utsigt visar sig öfver 
Storsjöns höjdomkransade, milslånga vattenyta, i hvars fond 
Åreskatans väldiga bergmassa imponerande framträder, 
oaktadt afetåndet dit är öfver 87, niil. Längre fram visar 
sig Ovikens kolossala bergmassa i bakgrunden, och helt 
nära Östersund erbjuder den midt emot staden liggande 
Frösön en synnerligt tilltalande anblick med sina på en 
gång n^juka och nyckfulla konturer samt talrika, å slutt- 
ningen mot sjön kringspridda, i vackra löfdungar inbäd- 
dade, villa-artade byggnader. 

Vid södra änden af staden är medelst betydliga jord- 
flyttningar och en stor utfyllning i Storsjön utrymme be- 
redt för den särdeles vackert belägna 



Östersunds stationy 

54,7 mil från Stockholm och 998 fot öfver hafvet. 

Genom och förbi Östersund har jemvägen måst fram- 
dragas vester om stadens bebyggda delar, utmed stranden af 
Storsjön, der banvallen till största delen måst bildas me- 
delst en fortlöpande, i sjön utfyld, betydlig bank. För att 
afhjelpa de genom stadens afstängning från stranden för- 
orsakade ölägenheterna hafva på 4,000 fot i längd 4 styc- 
ken vägöfvergångar i banans plan och trenne stycken mu- 
rade vägundergångar blifvit anlagda, hvarjemte erforderliga 
till- och aflopp för vatten blifvit anordnade. 

På andra sidan om staden fortsätter banan helt nära 
den del af Storsjön, som benämnes Ås-sjön, öfvergår Sems- 
ån på en bro med 20 fots spännvidd och 24 fot höga 
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landfästen och passerar 0,6 mil norr om staden gården 
Sem, ' hvaremellan och Ås-sjö station den resande har om- 
kring sig ett af de praktfullaste landskapspanoramor, som 
förekonmia å hela stambanan genom Norrland: i söder 
Östersund och Frös-ön, och i vester den vackra Rödöbyg- 
den med Rödösundet, bakom hvilket Storsjöns breda vat- 
tenspegel utbreder sig, och hela denna bild omsluten af 
en långt aflägsen rad af imponerande, snötäckta ^ell, som 
i den ordning de följa benänmas Hundshögen, Oviksflellet^ 
Hottöflellet, Vallista och Renflellet samt slutligen Åre- 
skutan. 

Ås-Bjö station 

— 55,8 mil från Stockholm och 1,061 fot öfver hafvet — 
ifrån hvilken man har framför och omkring sig en äkta 
Jemtländsk landskapsbild af samma karakter som den nyss 
beskrifiia, fastän ej af så stor omfattning. 

Banan framgår derefter öfver en lättarbetad terräng 
förbi de vid Indals-elfvens utlopp ur Storsjön belägna, 
prydligt byggda, Krokomsgårdame, till Broddetorpet, der 
nämnda elf passeras på en större bro. Denna bro är 
byggd med 6 spann, hvaraf 4 stycken med 100 fots vidd 
och 2 med 50 fots vattenöppning. De tvenne 17 fot 
höga, i djupaste strömfåran belägna, bropelame äro upp- 
förda på med béton fylda, 6 fot höga sänkkistor, hvaremot 
de öfriga 3 pelame äfvensom landfästena äro uppmurade di- 
rekt från fast botten. Jernöfverbyggnadens hela längd utgör 
545 fot, och dess vigt uppgår till 4,763,60 centner, hvaraf 
de 4 sammanbyggda, 8 fot höga hundrafots-spannen väga 
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3,762,08 centner, de tvenne 4 fot höga femtiofots-spannen 

— hyilkas mot strömmen vända ändar hvila på i pelare 
fitetade uppsatser af gjutet jem — tillsammans 616,72 
oentner, de för brons dilatation anbragta 8 stycken rull- 
vagname 51,83 oentner och det till brosadlar och upp- 
satser b^agnade gjutjemet 342,87 centner. 

Strax norr om denna bro, invid den Mn Aspås soc- 
ken kommande vägen, ligger 

Krokoms station, 

56,7 mil från Stockholm och 1,001 fot öfver hafvet 

Efter att på en sträcka af omkring 0,7 mil i längd 
hafva genomgått skog framkommer banan till sjön Näl- 
den och följer sedan dess södra strand — hvarest betyd- 
liga arbeten för banvallens bildande måst utföras — ända 
fram till den för trafiken från Alsens, OflFerdals och Nä- 
skotts socknar synnerligt val belägna 

Näldens station 

— 57,7 mil från Stockholm och 1,025 fot öfver hafvet — 
hvarifrån linien genom skogbevuxna marker är framdra- 
gen öfver en ganska jemn terräng till den endast 0,6 
mil derifrån vid en vik af Storsjön anlagda 

Ytter&ns station, 

58,3 mil från Stockholm och 1,003 fot öfver hafvet. 

Helt nära denna invid den likbenämnda badanstalten 
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belägna station passeras Ytterån på en jembro med tvenne 
sammanbyggda spann, hvartdera af 50 fots vidd. 

Från denna station vidtaga, såsom ofranfore är om- 
formäldt, brantare stigningar än de som förut förekommit, 
hyarvid, oaktadt för banans framdragande uppför den ve- 
ster om Ytterån mötande höjden högst betydliga jordarbe- 
ten blifvit utförda, ändock stigningar af 1 på 60 å denna 
sträcka måst användas. Jemförelsevis lätta arbeten före- 
komma utefter nämnda höjd äfvensom vid nedgången Mn 
densamma till den invid en af Storsjöns bästa hamnar 
liggande 



Tr&ngsvikens station, 

59,2 mil från Stockholm och 997 fot öfver häftet. 

Vester om denna station är banan utlagd i en stark stig- 
ning af 1 på 60 med ända till 10,000 fots längd, för hvars 
åstadkommande äfvenledes omfattande terrasseringsarbeten 
erfordrats. linien genomskär derefter en enformig skogs- 
trakt, till dess midt för Mattmars kyrka öppnare marker 
anträfiEas med fri utsigt öfver de mot söder framträdande 
Oviksflellen. 

Helt nära Mattmars station öfvergås Qvamån på en 
mindre viadukt af jem, hvilken ligger i 60 graders vin- 
kel mot jemvägslinien och dessutom i en lutning af 1 
på 800. Denna viadukt har 4 spann, hvartdera af 21 
fots längd, deraf det ena är begagnadt för att derunder 
framdraga den härstädes jembanan korsande landsvägen 
mellan Qvittsle och MörsilL Såväl de infylda landfåstena 
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som de till endast 6 ä 8 fots höjd murade stöden för 
mellanpirema äro grundlagda på berg. Jemöfverbyggna- 
den är sammansatt af helvalsade J-balkar af 14 tums 
höjd (engelskt mått), fyra för hvarje spann, understödda 
af trenne 14,66 fot höga jempirer, hvar och en hopbyggd 

af 4 stycken stående l hjern. Vigten af det till denna 

viadukt använda jemet uppgick sammanräknadt till 452, 1 6 
centner, hvaraf bärbjelkames till 273,42 centner, de trenne 
jempiremas tillsammans till 92,03 centner, de gjutna, under 
pirerna anbragta fundamentens till 70,4 1 centner och bro- 
regiames äfv^enledes gjutna hvilplaners till 16,30 centner. 
Helt nära den punkt der landsvägen meUan Alsen och 
Qvittsle skär vägen mellan Bye och Mattmar ligger 



Mattmars station 

— 60,2 mil från Stockholm och 1,040 fot öfver hafvet — 
belägen en half mil från Qvittsle, en af de vigtigaste lasta- 
geplatsema å den gamla kommunikationsleden till Norge. 

För offergången af den strax vester härom mötande, 
endast 6,000 fot breda vattendelaren mellan Mattmars-ån och 
Semla-ån hafva stora terrasseringsarbeten måst utföras i en 
mycket svårarbetad jordmån. Semla-ån passeras helt nära 
sitt utlopp i Ocke-sjön på en bro i 3 spann, det mellersta 
med 71 fots fri spännvidd och de båda sidospannen hvart- 
dera med 23 fots öppning, till hvilken jemöfv^erbyggnad 
705,17 centner smidt och valsadt jern åtgingo. Landfästena 
till denna bro hafva en höjd af 20 och pelarne af 17 fot. 

Sedan denna bro passerats framgår linien utmed 
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Ocke-sjön samt längre vesterut helt nära den utvidgning 
af Indals-elfven som benämnes »Skeldem» — genomskä- 
rande en vacker och väl odlad trakt, dervid man på en 
kortare sträcka af vägen ser Åreskutans väldiga forma- 
tion, norrut, till höger och Eggforsens trappformiga vatten- 
fall till venster — samt framkommer till den väl bebyggda 
och genom sitt leende skaplynne särdeles tilltalande trak- 
ten omkring 



Mörsills station, 

61,2 mil från Stockholm och 1,107 fot öfver hafvet 

En tredjedels mil från denna station uppnår linien 
sjön Lithen, hvars norra strand den sedermera följer till 
Elfvågsviken, å hvilken sträcka banvallens bildande i 
den eländiga mark, som linien härstädes genomgår, kraft 
ganska betydliga arbeten. 

Utmed sjön Lithen erbjuda sig från jemvägen stor- 
artade utsigter. Redan vid Uplands gård framträder Åre- 
skutan till höger och Vällistaflellet tUl venster, bildande 
liksom en väldig port till den flellregion, uti hvilken jem- 
vägen derefter mer och mer intränger. Midt for gården 
Strand vidgar sig dock vyen än mer och låter blicken 
ana de skönheter, på hvilka den från denna punkt lik- 
som i en Qellram inneslutna Undersåkersbygden är så 
rik, men hvilka till följd af jemvägens läge på bottnen 
af Indals-elfvens dalgång ej från banan blifva så i ögo- 
nen fallande som från den vida högre belägna lands- 
vägen. 
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Efter att hafva passerat Elfvågsviken på en bank af 
3,200 fots längd och delvis ända till 40 fots höjd inkom- 
mer banan 0,2 mil derifrån på 



Hjerpens station 

— 62,2 mil från Stockholm och 1,093 fot öfver hafvet — 
hvarifrån ofvan omformälda bibana till Bonäset är fore- 
slagen att utgå. 

Icke långt från denna station öfvergås den breda 
Hjerpe-strömmen dels på en väldig bank^^llning och dels 
medelst en betydande brobyggnad i trenne spann, hvart- 
dera af 140 fots fri spännvidd. För grundens forstärk- 
ning har pålning behöft verkställas såväl för de 20 fot 
höga landfästena och mellanpelarne som under de land- 
fästena omgifvande bankhufradena, och äro derstädes till- 
sammans 606 stycken .pålar nedslagna med tillhjelp af 
ångkraft, öfv^erbyggnaden består af trenne särskilda båg- 
broar, och åtgingo dertill sammanlagdt 4,908,16 centner 
smidt och 140,70 centner gjutet jem. Hvartdera brospan- 
nets vigt utgjorde således 1,636,06 centner. 

Vid det 0,2 mil från denna bro belägna Svensta inträn- 
ger banan i den egentliga Undersåkersbygden, som med sin 
ovanligt kuperade och brutna terräng for jernvägsbyggan- 
det varit lika ofördelaktig som den för ögat är tilltalande. 
Mellan nyssnämnda plats och det en half mil derifrån be- 
lägna Halland förekomma nämligen en mängd mycket stora 
jordhöjder, mellan hvilka flere mindre, hvarandra ganska 
närbelägna, bäckar gräft sig ned i den lösa jordmånen och 
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bildat trånga, synnerligt djupa, raviner, genom hvilka ter- 
rängforhållanden så stora svårigheter uppstodo for utrö- 
nande af liniens gynsammaste läge, att det for detta än- 
damål var nödvändigt upprätta en fullständig nivåkarta 
öfv^er hela denna trakt. Jembanan bryter sig här fram 
genom den oregelbundna och sönderskurna jordytan i en 
stigning, så stark att linien på 18,000 fot i längd höjer 
sig 200 fot. För banvallens bildande hafv^a — i betraktande 
af den korta längden — alldeles ovanligt stora jordmassor 
måst omJByttas och betydande skärningar och fyllningar 
verkställas. Den .största jordskämingen är den vid Rista, 
hvilken är 60 fot djup och innehöll öfver 3,000 kubik- 
stänger, och den största banken, som har en höjd af 55 
fot och för hvars utfyllning nära 2,000 kubikstänger er- 
fordrats, är utförd vid Nyland. Dessa betydliga jordqvan- 
titeter hafva till stor del blifvit uttransporterade på räler, 
dels medelst mindre jordvagnar och dels medelst lokomo- 
tiv och ballastvagnar. 

Bäckames ledande genom banvallen har äf^enledes 
kraft högst betydliga arbeten, hvilka till förekommande af 
utskärningar i den starkt sidosluttande marken hafv^a måst 
utföras med den yttersta omsorg. För Slags-ån, det största 
af ifrågavarande vattendrag, är en på berg hvilande kul- 
vert byggd med 16 fots spännvidd och 9 fot höga veder- 
lagsmurar, som uppbära det halfcirkelformiga hvalfv^et 
För de mindre bäckame hafva långa och dyrbara trum- 
mor måst anläggas, hvaribland den vid Nyland är den 
anmärkningsvärdaste med en längd af 206 fot, inberäknadt 
de för vattenfalls bildande utanför trum-mynningarna ut- 
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förda mar- och spåntningsarbetena. Järnbanan är på ifrå- 
gavarande sträcka utlagd ej långt ifrån Indals-elfv^en, som 
harstädes bildar flera större vatten&ll, af hvilka det prakt- 
foUaste är det 80 fot höga Rista-&llet 

Från Hålland är linien vesterut framdragen öfver en 
lätt terräng till den in^id en, hufvndsakligast af lappar^ 
▼id fiurden till och från de söder härom liggande Qellen^ 
mycket b^agnad väg, belägna 

Undera&kers staticn, 

63,4 mil från Stockholm och 1,267 fot öfver haft^et. 

Efter att hafva lemnat denna station framkommer 
linien snart till Brattland, hvaremellan och Såå man har 
den mest vidsträckta anblick af Åreskutan, som från jern- 
vägen erbjuder sig. Vid Såå berör banan for första gän- 
gen Åre-sjön, utmed hvars strand den sedan är utlagd all- 
deles invid foten af Åreskutan och så nära densamma, att 
endast de nedersta, egendomligt formade utsprången från 
detta §ell äro synliga. Passagen utmed Åre-sjön utgör en 
af &rdens glanspunkter, hvarvid den storartade naturen 
foreter landskapsbilder af så öfverraskande skönhet, att 
ingen svensk jemväg torde hafvra att uppvisa något der- 
med jemforbart 

Alldeles invid den urgamla Åre kyrka ligger 

Åre station, 

— 64,6 mil från Stockholm och 1,273 fot öfver hafret — 
hvarifrån linien ännu en flerdedels mil följer Åre-sjön. 
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För jernvägens anläggning utefter denna sjö hafva 
inga anmärkningsvärda terrasseringsarbeten förekommit, 
hvaremot ett stort antal afloppstrummor måst byggas äf- 
vensom trenne stycken broar af den något ovanligare kon- 
struktion, för hvilken i den tekniska afdelningen blifvit 
närmare redogjordt, hvardera med 30 fots spännvidd och 
försedd med jemöfverbyggnad af 3 fots höjd och 147 
centners vigt, hvarjemte å de bankdoseringar, som beröras 
af sjöns vatten, kostsamma strandskoningsarbeten måst 
verkställas å en sammanräknad längd af öfver 12,000 fot. 
Härförutom hafva för omläggning af den i nästan samma 
rigtning som jernvägslinien anlagda landsvägen, för arbe- 
ten af denna art, ovanligt omfattande jord- och bergspräng- 
ningsarbeten måst verkställas. 

Sedan banan lemnat Åre-sjön är den vidare ledd all- 
deles utmed Tegeforsen förbi Dufeds tuUstation och vidare 
på en bro med 30 fots spann öfver Leran' fram till 



Dufeds station, 

65,4 mil från Stockholm och 1,295 fot öfver hafvet. 

Invid stationen passeras den lilla Mångån förmedelst 
ett brospann af 25 fots vidd. Grunden, såväl under land- 
fästena som mellan desamma, har här blifvdt förstärkt me- 
delst pålning. öfverbyggnaden, som måst göras så låg 
som möjligt, består af endast två fot höga plåtreglar med 
8,5 fots afstånd från midt till midt, förbundna med uti 
bottenflänsarne fastoitade 3"J®^^' P^ hvilka långsliprarne 
hvila; dess vigt uppgår till 118,60 centner. Endast 



145 

1,700 fot härifrän öfvergäs Indals-elfven vid Forssaforsen 
medelst en store brobyggnad, hvars såväl landfästen som 
mellanpelare äro uppmurade direkte från den bergklippa, 
som bildat detta fall i elfven. Bron är byggd i 5 spann, 
och öfverbyggnaden, som utgöres af en bägbro af 140 
fots vidd i midten och på ömse sidor derom af två sam- 
manbyggda brospann, hvartdera af 50 fots fri öppning, vä- 
ger 2,867,99 centner, deraf 1,642,30 centner komma på 
bågbron. Allt jernet, såväl till denna som till de många 
här emellan och Enafors förekommande broarne, leverera- 
des i Hommelvigens hamn vid TrondhjemsQorden, hvar- 
efter det sändes på jernbanan till Enafors station, der- 
ifrån det på slädföre forslades fram till de olika uppsätt- 
ningsplatserna. 

På andra sidan om denna bro lemnar jernvägslinien 
den odlade bygden och framgår derefter öfver en mycket 
eländig mark, passerande Qvarnån på en bro med 30 fots 
spann, till det 0,4 mil derifrån beliigna Sta, der uppstig- 
ningen till de egentliga fjelltrakterna börjar. Härifrån och 
till Böhle, i närheten af Gefsjö mötesplats, har linien måst 
utläggas i en endast af ett horizontalplan af 1,600 fots 
längd — vid öfvergången öfver EuUån — afbruten, 21,600 
fot lång, stigning af 1 på 60 och höjer sig härunder 319 
fot, klängande sig uppför de, den djupa dalgången begrän- 
sande, högst oregelbundna och skarpt sluttande höjderna 
och framgående öfver en ytterst bruten terräng, som kraft 
betydliga terrasseringsarbeten såväl i jord som genom berg. 
På det ställe, der dalgången är mest hopträngd, har för und- 
vikande af 4 broöfvergångar en ny strömfåra måst beredas 

10 




146 

för Rullan på en längd af 2,000 fot, hvaraf 550 fot me- 
delst bergsprängning, hvilket arbete var forenadt med be- 
tydliga svårigheter till följd såväl af det trånga utrymmet 
som af det starka fall ån på denna sträcka bildar. Nämnda 
å passeras formedelst en mindre viadukt i trenne spann, 
försedd med öfverbyggnad, sammansatt af 14 tum höga, 
helvalsade brobalkar. 

Å hela denna sträcka öfvergår linien endast skogs- 
och kärrmarker. I den mån banan höjer sig förekomma 
träden allt sparsammare och antaga en allt vresigare form. 
Naturen blir ännu ödsligare, der linien, efter att hafva 
kommit upp för ofvannämnda långa stigning, är framdra- 
gen öfver den långa, invid Gefsjön liggande, mossen, hvar- 
ifrån man dock har en präktig utsigt öfver nämnde sjö och 
det bakom liggande ståtliga Middags^ellet. I södra laggen 
af mossen är 



Gefsjö häUplats 

— 66,6 mil från Stockholm och 1,707 fot öf^er hafvet — 
anlagd med mötesspår och vattenstation. 

Helt nära denna hållplats passeras lillån på en bro 
med 40 fots spännvidd och 18 fot höga landfästen. Der- 
efter följer linien på en tredjedels mil södra stranden af 
Gefsjön och framkommer till Tångböle-elfven, hvars öfv^er- 
gång erfordrat en betydande brobyggnad. Denna bro är 
byggd i trenne öppningar, hvardera med 100 fots fri spänn- 
vidd. De båda mellanpelame äro uppmurade på i elfven 
sänkta 6 fot höga kistor och hafva, med en öfre bredd af 
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7 fot, en höjd af 29 fot. Jemöfrerbyggnaden, hvars hela 
längd är 321 fot, utgöres af trenne sammanbyggda 8 fot 
höga plåtspann med 9 fot från midt till midt å brobal- 
kame och en totalvigt af 2,807,90 centner. 

Vid Tångbölebron beredes man nästan alldeles oför- 
Yäntadt en storartad öfverraskning, i det att derstädes en 
högst imponerande §ellvidd utbreder sig, hvarvid mot 
söder hela raden af Bunnerviks^ellen framträda och längre 
vesterut Snasahögarnes dominerande former. Anblicken 
af de höga bergen, hrilka med sina snötäckta toppar för- 
läna ett alldeles egendomligt behag åt dessa flelltrakter, 
blir ändå mer anslående, ju längre vesterut man färdas, 
och är det kanske mest vid passerandet öfver Vallmyran 
samt deremellan och Anns station. 

Banan, som närmast Tångbölebron kraft betydliga 
terrasseringsarbeten, öfvergår derefter Kylan på en min- 
dre viadukt med trenne spann af 20 fots vidd och är vi- 
dare framdragen öfver ödsliga Qellmyrar och endast små- 
vuxen skog bärande sandmoar, till 

Anns station 

— 67,6 mil från Stockholm och 1,810 fot öfver hafvet — 
som är belägen helt nära den vidt utsträckta, men delvis 
ovanligt grunda Annsjön med de mest storartade omgif- 
ningar, som å hela färden genom Qellregionen förete sig. 
Sjön är nämligen omfattad af en ram af snöbetäckta berg: 
i nordost Åreskutan, i öster Tranrisflellet, i sydost Ott- 
Qellet, vidare mot söder de kolossala Bunnerviks^eUen 
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med Handöls-fallens hvitskummande kaskader och i syd- 
vest Snasahögarne, mellan hvilka och BunnerviksQellen 
det aflägsna Syl^ellets skarpa och egendomligt formade 
toppar framskymta. 

Vesterut från Ånn är linien utlagd öfver dystra, 
glesa granmoar och ödsliga mossar, men öfver en ganska 
jenm terräng, som för bananläggningen icke förorsakat 
andra svårigheter än de, som varit förenade med öfver- 
gången af många, ehuru mindre betydande, vattendrag. Så 
har för Harsjö-ån blifvit byggd en viadukt af jern med 
trenne spann af 30 fots vidd och för Qvarnbäcken en 
dylik med trenne 20 fots spann, hvarjemte för de djupt 

o 

nedskurna §ellbäckarne, Klockbäcken, Åsebäcken och Fisk- 
bäcken, långa trummor med stora vattenöppningar blifvit 
murade, hvilka orsakat betydliga kostnader på grund deraf 
att passande mursten måst anskaffas från ställen, som 
varit ända till IV4 niil aflägsna från byggnadsplatserna, 
hvilket förhållande äfven egt rum vid de flesta andra å 
§ellplatån utförda murningsarbeten. 

Omgifiiingarna hafva samma skaplynne som den förut 
befarna trakten, men den väldiga Snasahögen framträder 
mer och mer imponerande, och nästan vid foten af den- 
samma och strax invid Enforsholms sågverk ligger 



Enafors station, 

68,7 mil från Stockholm och 1,866 fot öfver hafvet. 

Från denna station följer linien Ena-elfvens samt Visjö- 
åns dalgångar och öfvergår, 0,6 mil från Enafors, Visjö-ån 
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på en bro med 100 fots spann, hvars öfverbyggnad, vägande 
1,265,86 centner, utgöres af tvenne 8 fot höga broreglar 
med mellan dem nedsänkt brovandring. 

Strax på andra sidan om denna bro har jernvägen 
nått upp till 2,000 fots höjd öfver hafvet och har dermed 
kommit upp på den egentliga §ellplatån, hvilken den der- 
efter öfvergår på en sträcka af nära 20,000 fot i längd. 

Den breda och grunda, närmast af jemnt fortlöpande 
höjder omgifna dalgång, i hvilken jernvägen här framgår, 
är ytterligt dyster och öde samt saknar nästan all högre 
vegetation, men den beherskas i söder af Snasahögames 
väldiga massa och i vester af det egendomligt formade 
Stenflellet, hvilka båda §ell påtrycka hela trakten den for 
hög^ellen karakteristiska prägeln af öfverväldigande stor- 
het och hög, allvarlig stillhet. Närmare Storlien vidgas 
synvidden, och Syltopparne framträda åter, ehuru nu på 
vestra sidan om Snasahögame, och efter att hafva pas- 
serat vattendelaren mellan Bottenhafvet och Vesterhafvet, 
hvars högsta, i jemvägslinien belägna, punkt ligger 2,025 
fot öfver hafvet, börjar linien sänka sig och inkommer 
snart på tvärbanans sista station, nämligen 



Storliens bangård, 

69,9 mil frän Stockholm och 1,996 fot öfver hafvet. 

Stationen har ett vackert läge på bottnen af den dal- 
gång, hvaruti Stördals-elfvens källor i stationens omedel- 
bara närhet äro belägna, och genom den mängd byggna- 
der af olika slag, som här för jernvägens behof blifvit 
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uppförda, äfv^ensom genom den för dessa trakter ovanKgt 
yppiga växtlighet, som omgiftdngarna förete, gör den ett 
särdeles behagligt intryck, som ingalunda stores af de 
kringliggande ^ellens der och hvar snöklädda toppar och 
sluttningar. 

Terrängen har for bangårdsanläggningen varit syn- 
nerligt ogynsam, och till följe såväl af stationens egenskap 
af gränsstation som af de vintertiden understundom mycket 
svåra väderleksförhållanden, som här äro rådande, hafva 
äfven husbyggnader och andra anordningar måst utföras 
i vida större omfattning än som i annat fall erfordrats. 

Sedan banan, efter att hafva lemnat Storliens station, 
tvenne gånger passerat Stortevlan (benämningen af Stör- 
dals-elfven i dess öfre lopp) å broar med 30 fots spann, 
samt den deremellan liggande Lilltevlan å en bro med 
20 fots spännvidd, intränger den i en af Qellmyrar och 
berguddar omvexlande terräng, der snart sagdt intet jord- 
korn kunnat erhållas till bankfyllningarna, utan der ban- 
vallen å hela den återstående, vid pass 8,000 fot långa, 
sträckningen till Riksgränsen måst bildas dels genom berg- 
sprängning och dels genom den utsprängda stenens ut- 
fyllning i de skärningarna sammanbindande bankarne. 
Flera af dessa bankar hafva ansenliga dimensioner, såsom 
den öfver den »lilla Helvetet» kallade, synnerligt vilda, 
bergklyftan och den öfver den strax intill Riksgränsen 
liggande Örbäcken, hvilken senare bank håller 800 fot i 
längd och hvars höjd uppgår ända till 100 fot. Denna 
sistnämnde bank, genom hvilken en större dubbeltrumma 
for örbäcken är framdragen, är helt och hållet uppförd 
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af sten, hvilken å bankens sidoväggar bliMt lagd i or- 
dentliga förband. De flesta af de bergskämingar, som å 
denna sträcka förekommit, haf va erfordrat långt mera ar- 
bete och kraft större kostnad än hvad på förhand kunde 
påräknas, emedan, då bergarten hufvudsakligen utgjordes 
af glimmerskiffer, af lös och vittrande beskaffenhet, det 
blef nödvändigt att från sidoväggarna utspränga så betyd- 
liga qvantiteter löst berg, att skärningarnas kubikmassor 
på många ställen ökades med ända till 50 procent af de- 
ras beräknade innehåll. 

Strax sedan man passerat den nyssnämnda banken 
vid Lilla Helvetet öppnar sig i ett blånande perspektiv 
en vidsträckt utsigt inåt Norge, och vid sektionen 28 mil 
20,201 fot från Torpshammar skär linien, på ett afstånd 
af 70,3 mil från Stockholm och en höjd af 1,879 fot öf- 
ver hafvet, den breda skogsgata som är upphuggen 
i gränsen mellan Sverige och Norge, och här vidtager den 
norska delen af denna öster- och Vesterhafven samman- 
bindande jernväg, genom hvars högtidliga invigning den 
22 Juli 1882 en af de betydelsefullaste länkame i Sven- 
ska Statens stambanesystem blifvit för samfärdseln upp- 
låten. 
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